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Jjn  des  moyens  les  plus  efficaces  et  les 
moins  coûteux  pour  développer  les  relations 
com.m.erciales  cest  d'étudier  les  besoins  des 
m^archés  étrangers  et  les  ressources  qu'ils 
offrent;  Vim^portance  des  principales  indus- 
tries des  nations  concurrentes  et  les  procé- 
dés qu'elles  em^ploient  pour  placer  leurs 
produits  ;  l'influence  qu'exercent  sur  les 
transactions  les  traités  de  comme j^ce  et  les 
voies  de  com.m.unication . 

L'ouvrage  dont  je  commence  la  publica- 
tion a  pour  but  de  faciliter  cette  étude  en 
faisant  connaître  : 

a)   Pour  chaque   pays    producteur j    les 
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conditions  dans  lesquelles  il  peut  lutter  sur 
le  terrain  de  V exportation  ; 

b)  Pour  chacune  des  contrées  du  monde, 
Vétat  social  des  habitants;  la  pratique  et 
les  ressources  agricoles;  les  richesses  du 
sous-sol  ;  les  industries  les  plus  consi- 
dérables ;  le  système  des  voies  de  com.m.u- 
nication  ;  la  description  des  ports ,  leurs 
courants  com.m,erciaux  ;  la  puissance  de  la 
marine  m,archande  ;  Vim,portance  du  négoce 
extérieur  en  général,  les  usages  com.mer- 
ciaux,  l'organisation  du  crédit,  le  regimbe 
douanier;  le  trafic  de  nos  concurrents ,  les 
procédés  dont  ils  se  servent  pour  étendre 
leurs  affaires;  le  combiner  ce  spécial  avec  la 
Belgique,  les  articles  que  nous  pourrions 
vendre ,  ceux  pour  lesquels  il  serait  diffi- 
cile d' entreprendre  la  lutte;  les  moyens  de 
transport  mis  à  notre  service;  les  résidences 
de  nos  agents  diplom^atiq ues  et  consulaires; 
le  rapport  des  monnaies,  poids  et  m,esures 
avec  le  système  métrique. 
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J'ai  puisé  rnes  renseignenients  dans  les 
documents  officiels  belges  et  étrangers  et 
dans  les  principales  publications  concet'- 
nant  V économie  politique,  la  statistique,  la 
géographie  ,  V  industrie  et  le  commuer  ce . 

Si  j'ai  osé  traiter'  un  sujet  aussi  im^por- 
tant,  c'est  que  les  moindres  lumières  peu- 
vent ne  pas  être  tout  a  fait  inutiles  et  que  le 
désir  de  rendre  service  au  pays  m.' a  guidé 
dans  mon  travail. 

Octobre  1886. 


LE  MONDE   ÉCONOMIQUE 

ET    SES 

RELATIONS     COMMERCIALES 
AVEC  LA  BELGIQUE. 


CONSIDERATIONS  GENERALES. 

La  Belgique  a  été'  une  des  premières  nations  qui 
ont  profité  des  grandes  découvertes  scientifiques  du 
siècle.  Elle  a  traversé  une  ère  de  prospérité  excep- 
tionnelle pendant  qu'elle  transformait  ses  procédés 
industriels,  qu'elle  établissait  ses  chemins  de  fer, 
qu'elle  fournissait  à  beaucoup  d'autres  peuples  l'ou- 
tillage de  leurs  usines  et  de  leurs  railways. 

L'activité  industrielle  se  ralentit  cependant  durant 
la  guerre  franco-allemande,  mais  elle  fut  suivie 
d'une  reprise  vigoureuse  dès  que  la  paix  fut  signée. 
Le  pays  atteignit  alors  à  l'apogée  de  son  bien  être 
matériel. 

Il  dut  exécuter  les  travaux  et  fournir  les  objets  dont 
les  commandes  avaient  été  retardées  à  cause  des 
événements    politiques,    livrer    à    la    France    et    à 


l'Allemagne  beaucoup  de  produits  qui  leur  man- 
quaient par  suite  de  la  fermeture  temporaire  d'un 
certain  nombre  de  leurs  fabriques  et  approvisionner 
une  partie  de  leur  clientèle  étrangère. 

L'impulsion  donnée  au  travail  fit  élever  outre 
mesure  les  ])rix  de  vente  de  bien  des  articles  et  amena 
la  hausse  des  salaires. 

Pour  faire  face  aux  nécessités  du  moment  et  sur- 
tout aux  décevantes  prévisions  de  l'avenir,  beaucoup 
d'industriels  appliquèrent  au  développement  des 
moyens  de  production,  les  bénéfices  importants 
qu'une  période  d'abondance  leur  avait  permis  de 
réaliser. 

Ce  qui  se  passa  chez  nous  se  constata  également 
chez  nos  rivaux  et  chez  eux  aussi  la  surexcitation 
de  l'activité  industrielle  eut  pour  conséquence  le 
renchérissement  des  prix  des  objets  et  de  la  main 
d'œuvre,  la  création  de  nouvelles  usines  et  l'aug- 
mentation exagérée  de  l'outillage  de  beaucoup  de 
celles  qui  existaient  déjà. 

On  atteignit  ainsi  l'année  1874.  A  partir  de  cette 
époque  un  trouble  profond  se  produisit  :  Les  com- 
mandes diminuèrent,  les  magasins  s'emplirent  de 
marchandises  disponibles,  les  prix  de  la  plupart  des 
objets  furent  abaissés  et  les  salaires  furent  réduits 
dans  bien  des  industries. 
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C'est  que  non  seulement  la  France  et  l'Allemagne 
avaient  peu  à  peu  repris  leurs  relations  d'affaires  et 
reoraoroé  leur  ancienne  clientèle,  mais  des  nations 
tributaires  auparavant  de  nos  industries  s'étaient 
transformées  en  peuples  producteurs,  fermaient  leurs 
marchés  au  moyen  de  droits  énormes  et  venaient 
même  nous  vendre  leurs  propres  produits. 

Nous  dûmes  reconnaître,  avec  les  anciens  pour- 
voyeurs du  monde,  que  la  fabrication  n'avait  pas 
été  réglée  sur  les  besoins  de  la  consommation, 
qu'elle  avait  été  opérée  sans  méthode  et  sans  notion 
exacte  de  la  situation  du  inarché  universel.  Nous 
nous  trouvions  en  présence  d'un  mécompte  prove- 
nant de  l'excès  des  moyens  de  production,  de  la 
hausse  inconsidérée  des  prix,  des  barrières  prohibi- 
tives érigées  par  plusieurs  pays  et  des  progrès 
rapides  réalisés  dans  l'industrie  par  des  populations 
dont  nous  n'avions  pas  suivi  assez  attentivement 
l'évolution  économique. 

La  crise  industrielle  se  compliqua  d'une  crise  agri- 
cole quand  nos  cultivateurs  se  virent  d'autant  plus 
impuissants  à  résister  à  l'invasion  des  blés  étran- 
gers que  pendant  les  années  heureuses  la  valeur  de 
la  propriété  foncière  et  le  prix  des  fermages  avaient 
été  portés  à  des  taux  exagérés.  Les  céréales  alle- 
mandes, russes,  danubiennes,  égyptiennes,  améri- 
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caines,  argentines,  indiennes, australiennes,  etc., ont 
continué  à  pénétrer  dans  le  pays  au  grand  avantage 
des  consommateurs.  La  concurrence  écrasante  faite 
ainsi  à  notre  agriculture  pourrait  bien  être  le  pro- 
logue de  sa  ruine,  à  moins  qu'elle  ne  hâte  la  méta- 
morphose de  notre  industrie-mère  en  la  poussant 
vivement  dans  la  voie  scientifique  où  la  loi  du  pro- 
grès doit  inévitablement  l'amener  un  jour  appuyée 
sur  le  crédit,  l'association  ou  la  coopération. 

L'excès  des  moyens  de  production,  l'augmentation 
momentanée  des  prix  de  beaucoup  d'objets,  l'accen- 
tuation du  système  de  protection  dans  plusieurs 
contrées,  l'exagération  de  la  valeur  des  terres,  la  con- 
currence des  blés  étrangers  ne  sont  pas  les  seules 
causes  de  la  crise.  Il  en  est  bien  d'autres  encore  dont 
les  plus  importantes  sont  la  contraction  monétaire, 
l'état  d'insolvabilité  d'un  certain  nombre  de  gouver- 
nements étrangers,  l'aggravation  des  impôts,  la 
transformation  du  commerce  de  détail  et  surtout  la 
rapide  extension  des  moyens  de  transport. 

Nous  nous  arrêterons  à  cette  dernière  cause  de 
malaise  industriel  pour  faire  remarcjuer  cju'en  déve- 
loppant considérablement  le  nombre  et  la  capacité 
des  navires  à  vapeur,  en  sillonnant  de  rails  une 
partie  de  la  suriace  terrestre,  en  reliant  par  des  fils 
télégraphiques  tous  les  points  du  globe,  en  trouant 
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les  montagnes  et  en  perçant  les  isthmes,  la  vie  des 
peuples  a  e'te'  totalement  bouleverse'e  :  Des  marchan- 
dises viennent  maintenant  à  des  prix  invraisembla- 
blement bas  des  régions  les  plus  éloignées  ;  de  puis- 
sants courants  commerciaux  sont  déplacés;  des 
marchés  anciens  ont  perdu  leur  importance  tandis 
que  d'autres  ont  été  créés. 

Le  remède  qui  s'imposait  naturellement  à  la 
dépression  commerciale  devait  être  l'extension  des 
débouchés.  Aussi,  la  conquête  des  marchés  nou- 
veaux est-elle  l'objectif  de  tous  les  pays  producteurs. 

La  Belgique,  peut-elle  lutter  avec  succès  sur  le 
terrain  de  l'exportation?  En  quoi  peut-elle  soutenir 
la  comparaison  avec  ses  concurrents?  Quels  sont  ses 
désavantages  vis-à-vis  d'eux?  C'est  ce  que  nous 
allons  essayer  d'indiquer  sommairement.' 

Nous  examinerons  la  question  au  point  de  vue 
des  deux  principales  matières  premières,  houille  et 
minerais  de  fer,  des  capitaux,  du  coût  de  la  main- 
d'œuvre,  de  l'éducation  industrielle  et  commerciale, 
du  régime  douanier,  des  transports  intérieurs,  des 
installations  du  pori  d'Anvers,  du  commerce  mari- 
time et  de  l'organisation  du  commerce  d'exportation. 

La  Belgique  est  dans  une  situation  favorable  sous 
le  rapport  de  la  main  d'œuvre,  du  régime  douanier, 


du  iiomJDre  de  chemins  de  1er  et  des  prix  mode'rés 
de  leurs  tarifs  ainsi  que  des  installations  du  port 
d'Anvers. 

Le  taux  des  salaires  a  fait  jusqu'à  présent  la  force 
relative  de  notre  position  industrielle;  mais  la  lutte 
devient  plus  difficile  parce  que,  d'après  M.  de  Rei- 
nach,  consul  de  Belgique  à  Francfort  sur  leMein('), 
l'Allemagne  est  parvenue,  en  améliorant  les  condi- 
tions matérielles  du  travailleur,  à  lui  faire  fournir 
une  plus  grande  somme  de  besogne  qu'auparavant, 
tout  en  maintenant  l'ancien  prix  de  la  main  d'œuvre. 
La  France  et  surtout  l'Angleterre  ont  été  obligées 
de  diminuer  la  rémunération  de  leurs  ouvriers  pour 
pouvoir  soutenir  la  concurrence  de  l'Empire  et  les 
industriels  anglais  ont  déclaré,  dans  l'enquête  qui 
vient  de  se  terminer  dans  leur  pays,  qu'une  nouvelle 
réduction  des  salaires  étail  jugée  indispensable  pour 
ne  pas  être  vaincus  par  leurs  rivaux  continentaux 
et  surtout  allemands. 

Le  moyen  de  résister  à  la  concurrence  étrangère 
est  donc  d'imiter  les  Allemands  en  augmentant  le 
l)ien  être  du  travailleur,  car  le  Jdou  marché  de  la 
main-d'd'uvrc  ne  se  maintient  en  Belgique  qu'aux 
dépens  de  la  puissance  productive. 


(')  Recueil  consulaire,  t.  F-V,  année  i88ô. 
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Notre  pays  possède,  à  e'galité  de  surface,  plus  de 
chemins  de  fer  qu'aucune  autre  contre'e  et  nulle  part, 
si  ce  n'est  en  Amérique  ('),  les  prix  de  transport 
des  marchandises  sont  moins  coûteux  que  chez 
nous.  Toutefois  d'autres  peuples,  et  notamment  les 
Allemands  et  les  Français,  regagnent  l'avance  que 
nous  avions  sur  eux,  complètent  leurs  réseaux  de 
chemins  de  fer  et  en  réduisent  les  tarifs  qui,  dans 
certains  cas,  sont  maintenant  inférieurs  aux  nôtres. 

Le  port  d'Anvers  peut  soutenir  la  comparaison 
avec  les  ports  anglais  et  avec  celui  de  Ne^v-York 
qui  sont  les  mieux  outillés  du  monde.  Notre  métro- 
pole commerciale  est  toujours  le  centre  d'affaires 
le  plus  considérable  du  continent.  Cependant  ses 
rivaux  français,  hollandais  et  allemands  lui  dis- 
putent de  plus  en  plus  les  bénéfices  importants 
d'un  trafic  de  transit  qu'elle  avait  monopolisé  en 
très   grande  partie  pendant  bien  longtemps. 

Les  conditions  désavantageuses  à  notre  industrie 
et  à  notre  commerce  sont  plus  nombreuses  que  les 
conditions  qui  leur  sont  favorables. 

Il  ne  peut  être  remédié  à  certains  points  d'infé- 
riorité, tandis  qu'on  peut  améliorer  si  pas  même 
faire  disparaître  les  autres. 


(^)  Paul  Trasenster  :  Aux  États-Unis.  Notes  d'un  ingénieur,  i885. 
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Nous  ne  disposons  pas  de  capitaux  aussi  considé- 
rables que  les  grands  pays  de  production  indus- 
trielle, l'Angleterre,  la  France,  l'Allemagne,  les 
Etats-Unis.  Nos  rainerais  de  fer  sont  presque  entière- 
ment e'puisés  et  les  dépenses  d'extraction  rendent 
nos  charbons  plus  coûteux  que  les  houilles  anglaises 
et  allemandes. 

Tels  sont  nos  désavantages  irrémédiables. 

Les  points  d'infériorité  que  nous  pourrions  faire 
disparaître  ou  tout  au  moins  atténuer  sensiblement 
existent  dans  notre  éducation  industrielle  et  com- 
merciale, dans  l'organisation  des  transports  par 
canaux  et  par  mer  et  surtout  dans  l'organisation  de 
notre  commerce  d'exportation. 

Si  nos  ingénieurs  sont  aussi  instruits  et  aussi 
habiles  que  leurs  confrères  des  pays  voisins, 
l'instruction  technique  de  beaucoup  de  nos  ouvriers 
est  insuffisante  et  nos  contre-maîtres,  notamment 
dans  l'industrie  métallurgique,  manquent  parfois 
de  connaissances  théoriques  et  n'ont  pas  toujours 
sur  leurs  subordonnés  la  supériorité  intellectuelle 
indispensable  à  l'action  d'une  influence  person- 
nelle Ç). 


(')  Théophile  Finet,  Mémoire  sur  le  développement  des  relations  com- 
merciales de  la  Belgique,  1882. 
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L'éducation  des  chefs  de  maison  de  commerce 
n'est  ge'néralement  pas  assez  étendue.  Les  e'tudes 
professionnelles  sont  excellentes  pour  former  des 
employés  subalternes,  mais  elles  sont  insuffisantes 
pour  bien  diriger  les  affaires.  Nous  possédons  cepen- 
dant un  Institut  supérieur  de  commerce  —  qui  a 
servi  de  modèle  aux  Ecoles  des  hautes  études  com- 
merciales d'Allemagne  et  de  France,  —  mais  il  n'est 
fréquenté  que  par  un  nombre  beaucoup  trop  restreint 
d'élèves  Ç)  parce  que,  malgré  l'esprit  démocratique 
et  égalitaire  qui  nous  envahit  de  tous  côtés,  le 
négoce  fait  encore  l'objet  du  dédain  de  presque 
toute  la  bourgeoisie  aisée  ou  fortunée. 

On  ne  considère  le  commerce  que  comme  une 
position  inférieure  aux  professions  dites  libérales.  On 
n'aborde  la  carrière  commerciale  que  pour  en  sortir 
le  plus  rapidement  possible.  C'est  un  moyen  de  faire 
promptement  fortune  et  de  permettre  à  ses  enfants 
de  devenir  avocats,  médecins,  notaires,  etc.,  mais 
c'est  une  cause  d'infériorité  vis-à-vis  de  l'étranger. 

On  procède  tout  différemment  en  Angleterre  et  en 
Allemagne  où  beaucoup  de  maisons  ont  souvent  plus 


(')  D'après  le  rapport  de   la  ville   d'Anvers,    l'Institut   supérieur    du 
commerce  a  été  fréquenté  en  1884  par  74  Belges  et  par  62  étrangers. 
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d'un  siècle  d'existence,  passent  de  père  en  fils  et  sont 
fières  de  leur  ancienneté.  Lorsqu'un  fils  de  famille 
montre  des  qualités  remarquables,  on  le  destine 
])resque  toujours  au  négoce  ou  à  la  banque  et  on 
lui  l'ait  suivre  des  études  en  conséquence.  Quand  le 
jeune  homme  s'est  assimilé  le  présent  avec  ses  décou- 
vertes incessantes,  ses  procédés ,  sa  méthode,  son 
réalisme,  il  va  acquérir  la  pratique  des  affaires  à 
l'étranger  et  souvent  y  étendre  les  relations  de  la 
Krme  paternelle. 

Les  Anglais  et  les  Allemands  ont  compris  que  la 
carrière  commerciale  exige ,  pour  être  parcourue 
avec  succès,  autant  de  grandes  qualités  et  de  fortes 
études  que  toute  autre  profession.  Car,  dans  ce 
siècle  de  transformations  continuelles,  le  négociant 
est  obligé  de  se  tenir  au  courant  des  inventions  et 
des  perfectionnements  industriels,  de  la  création  de 
lignes  de  chemins  de  fer  et  de  navigation,  de  la  con- 
clusion de  traités  de  commerce ,  des  événements 
politiques,  des  annexions  de  territoire,  des  évolu- 
tions des  mœurs,  etc.  Pour  suivre  fructueusement 
le  mouvement  économique  de  l'univers,  il  faut  y 
avoir  été  préparé  par  l'étude  des  sciences  mathé- 
matiques, physiques,  naturelles,  de  l'économie  poli- 
tique,  de  la  géographie  commerciale,   des  langues 
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modernes.  Or,  il  faut  en  convenir,  nous  sommes 
loin  d'être  aussi  avance's  dans  la  connaissance  de 
ces  deux  dernières  branches  que  la  plupart  des  autres 
peuples  civilise's. 

Notre  réseau  de  canaux  n'est  pas  aussi  complet, 
ni  aussi  perfectionné  que  ceux  de  la  Néerlande  et 
de  la  Grande-Bretagne,  mais  il  est  relativement  plus 
achevé  que  ceux  de  l'Allemagne  et  de  la  France. 
Des  nécessités  fiscales  n'ont  malheureusement  pa  s 
encore  permis  de  supprimer  les  péages  sur  toutes 
nos  voies  navigables.  L'abolition  des  droits  de 
navigation  serait  cependant  un  grand  bienfait 
pour  la  batellerie  qui  est  en  détresse  en  même 
temps  qu'elle  permettrait  à  nos  charbonniers  de 
soutenir  plus  facilement  la  concurrence  des  houilles 
étrangères. 

C'est  surtout  dans  l'organisation  des  transports 
par  mer  et  du  commerce  d'exportation  que  l'infé- 
riorité des  Belges  apparaît  dans  toute  sa  triste  évi- 
dence. 

Nos  navires  n'ont  transporté,  en  1884,  que  iS-y  °/o 
du  tonnage  de  nos  expéditions  maritimes  Ç). 

Les  Flamands,   qui  furent  les  principaux  initia- 


(')  Tableau  général  du  commerce  de  la  Belgique  avec  les  pays  étran- 
gers, publié  par  le  Département  des  Finances,  i885. 


(  12  ) 

teurs  des  Hollandais  dans  l'art  de  la  navigation,  ont 
presque  entièrement  abandonné  la  carrière  maritime 
et  n'ont  plus  qu'une  faible  marine  maintenant. 
Nous  possédions  le  le""  juillet  i885,  86  navires  d'une 
capacité  de  80,000  tonneaux  tandis  que  laNéerlande 
disposait  de  i ,  126  vaisseaux  et  de  422,000  tonnes  Ç). 

Il  est  à  remarquer  qu'à  l'exception  de  la  petite 
flottille  de  la  Société  Cockerill,  des  malles-postes  de 
l'État  et  des  navires  de  la  ^7Vhite  Cross  Une,  les 
vaisseaux  portant  notre  pavillon  ne  sont  belges  que 
de  nom  :  bâtiments,  officiers,  matelots,  mécaniciens 
tout  est  étranger,  anglais,  allemand  ou  américain 
généralement. 

«  La  longue  crise  dont  souffrent  les  armements 
»  maritimes  »,  dit  la  Société  commerciale,  indus- 
trielle et  maritime  d'Anvers  dans  son  remarquable 
rapport  sur  le  mouvement  de  la  place  pendant 
l'année  i885,  «  fait  moins  regretter  la  minime  im- 
»  portance  de  notre  marine  nationale.  Il  serait 
»  cependant  désirable  que  lorsque  la  reprise  se  pro- 
»  duira  dans  cette  branche  si  importante  de  l'acti- 
»   vite  humaine,  la  Belgique  pût  s'affranchir,   dans 


(')  Mauuide  Block  :  Annuaire  de  la  Statistique  et  de  V  Economie  poli- 
tique, 1886. 
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»  une  large  mesure,  de  la  dépendance  des  lignes  de 
»   navigation  étrangères.  » 

Les  questions  maritimes  n'ont  malheureusement 
pas  le  don  de  passionner  les  Belges.  En  dehors  de 
nos  ports  de  commerce  les  affaires  d'armement  sont 
à  peine  soupçonne'es.  «  Ce  qui  paralyse  d'avance  », 
dit  M.  Er.  Van  der  Laat  ('),  toute  l'initiative  des 
»  armateurs  belges  qui  seraient  tentés  de  faire 
»  renaître  notre  flotte  mercantile,  c'est  qu'ils  savent 
»  par  expérience  que  dès  qu'une  entreprise  natio- 
»  nale  s'organise,  les  compagnies  rivales  étran- 
»  gères  s'abattent  sur  Anvers,  n'hésitent  pas  à  faire 
))  d'énormes  sacrifices  jDOur  accaparer  les  frets  et 
))  forcer  nos  produits  à  reprendre,  après  la  ruine 
»  de  la  compagnie  belge,  leur  voie  indirecte  si  oné- 
»  reuse  pour  nous  mais  si  profitable  pour  elles.  » 

»  Aux  yeux  des  acheteurs  lointains  de  nos  pro- 
»  duits,  dit  M.  Gœbel  ("),  ceux-ci  perdent  leur 
»  nationalité  par  le  transport  sous  pavillon  étran- 
»  ger  et  les  ordres  qui  devraient  nous  revenir  sont 
»  fréquemment  détournés  de  leur  destination  par 
»  ce  seul  fait.   » 

La  suppression  de  notre  marine  militaire  a  été 


(^)  Er.  Van  der  Laat  :  Moyens  d'étendre  les  débouchés  de  l'industrie 
belge,  1878. 

(^)  GoEBEL,  L'avenir  du  commerce  belge,  1886. 
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une  des  grandes  causes  de  la  décadence  de  notre 
flotte  de  commerce.  Depuis  lors,  les  Belges  ont 
abandonné  presque  complètement  la  carrière  mari- 
time. L'absence  de  marine  de  l'Etat  nuit  au  déve- 
loppement de  nos  relations  avec  les  pays  d'outre- 
mer où  nos  concurrents  exercent,  grâce  à  leurs 
vaisseaux  de  guerre,  un  prestige  dont  nos  indus- 
triels ressentent  souvent  les  terribles  effets. 

Il  reste  à  examiner  comment  est  organisé  notre 
commerce  d'exportation.  La  valeur  de  celui-ci  a 
été  en  1884  (')  de  1.337.479.000  francs.  Les  contrées 
hors  d'Europe  ne  sont  intervenues  dans  ce  chiffre 
que  pour  112  millions  de  francs  ou  8,3  "/o  tandis 
que  la  France,  l'Angleterre,  l'Allemagne  et  la  Néer- 
lande  ont  acheté  à  elles  seules  pour  1.063.476.000 
francs  de  nos  produits  ou  80, 5  °/o  de  ce  que  nous 
avons  vendu  à  tous  les  autres  peuples.  M.  Delcourt, 
ingénieur  en  chef  de  la  marine  belge,  estimait,  dans 
un  rapport  adressé  en  mai  1878  à  la  Commission  du 
fer  et  de  l'acier,  que  les  deux  tiers  de  nos  marchan- 
dises envoyées  dans  les  quatre  contrées  voisines  en 
1876  y  avaient  été  réexpédiées  vers  les  pays  transat- 
lantiques. En  supposant  même  que  la  moitié  seule- 


(')   Tableau  général  du    commerce   de    la    Belgique  avec   les  pays 
étrangers,  novembre  i885. 
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ment  des  articles  acquis  dans  nos  magasins,  en  1884, 
par  les  Français,  les  Anglais,  les  Allemands,  les  Hol- 
landais aient  pris  la  direction  des  contre'es  d'outre- 
mer, les  deux  cinquièmes  environ  de  tout  notre 
commerce  d'exportation  auraient  donc  e'të  opére's  à 
l'intervention  des  négociants,  commissionnaires, 
armateurs,  etc.,  des  nations  précitées. 

Laisser  vendre  nos  marchandises  par  des  étran- 
gers c'est  nous  exposer  à  la  ruine.  Ils  ne  nous  deman- 
dent que  ce  qu'ils  ne  peuvent  pas  se  procurer  aussi 
avantageusement  chez  eux  et,  lorsque  leurs  natio- 
naux font  les  mêmes  conditions  que  nous,  ils 
s'empressent  de  leur  passer  les  commandes.  Le 
peuple  qui  sert  d'intermédiaire  a  bien  soin  de  ne 
pas  faire  connaître  à  nos  fabricants  la  destination 
de  leurs  produits  et  il  absorbe  la  plus  forte  partie 
des  bénéfices. 

L'intervention  des  autres  nations  dans  notre 
commerce  extérieur  ne  pourrait  disparaître  que  par 
la  création  de  comptoirs  ])elges  alimentés  par  les 
producteurs  syndiqués  et  dirigés  par  des  compa- 
triotes. Malheureusement,  le  Belge,  ami  du  comfort 
et  de  ses  habitudes,  redoute  de  s'expatrier.  Il  s'ensuit 
que  celles  de  nos  maisons  qui  exportent  directement 
sont  souvent  forcées,  à  défaut  d'agents  nationaux, 
de  confier  le  soin  de  leurs  intérêts  à  des  représen- 
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tants  étrangers  d'un  rang  inférieur  généralement  et 
courent  grand  risque  en  acceptant  leurs  services. 
D'autres  fois,  elles  tombent  dans  les  mains  de  cer- 
tains exportateurs  qui  recherchent  les  industries 
souffrantes  pour  les  engrener  dans  des  comptes  de 
consignation  qui  les  ruinent  à  leur  profit. 

Il  faut  ajouter  encore  à  notre  désavantage  que  le 
crédit  de  nos  maisons  de  commerce  n'est  générale- 
ment pas  établi  dans  les  pays  transatlantiques. 
Nous  ne  traitons  avec  eux  que  par  l'intermédiaire 
de  nationalités  plus  répandues.  Si  une  maison  belge 
achète,  elle  doit  se  faire  ouvrir  des  crédits  à  Londres, 
Paris,  Rotterdam.  Si  elle  expédie,  on  ne  la  paie  que 
par  des  traites  sur  l'étranger  ('). 

En  résumé,  le  vice  radical,  la  grande  cause  de 
notre  infériorité  vis-à-vis  de  nos  concurrents,  c'est 
ciue  notre  commerce  extérieur  n'est  fait  ni  par  notre 
marine,  ni  par  nos  comjDatriotes. 

Examinons  maintenant  dans  C|uelles  conditions 
se  trouvent  placés  les  autres  pays  producteurs  pour 
lutter  sur  le  terrain  de  l'exportation. 

La  Grande-Bretagne  est  la  première  puissance 
industrielle  du  globe. 


(')  Th.  Finet,  Mémoire  sur  le  développement  des  relations  commer- 
ciales de  la  Belgique,  1882. 
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Son  combustible  est  abondant,  d'excellente  qua- 
lité et  à  bon  marché.  Les  nombreuses  houillères 
anglaises  ne  sont  généralement  pas  éloignées  des 
centres  de  production  et  des  ports  d'embarquement. 
Les  usines  n'ont  donc  le  plus  souvent  pas  beaucoup 
à  payer  pour  le  transport  du  charbon  qui  leur  est 
nécessaire  et  les  commandants  de  navires  sont 
assurés  d'un  fret  de  retour  peu  coûteux. 

Le  pays  dispose  de  capitaux  immenses.  Ses  négo- 
ciants ont  le  génie  du  commerce  et  son  régime 
douanier,  si  libéral,  a  contribué  puissamment  à  lui 
donner  la  prééminence  parmi  les  nations  indus- 
trielles et  commerciales. 

La  Grande-Bretagne  possède  les  installations 
maritimes  les  plus  perfectionnées.  Elle  est  à  la  tête 
de  la  flotte  marchande  la  plus  importante  de  l'uni- 
vers (')  et  du  premier  empire  colonial  du  monde. 

Ses  4.200.000  nationaux,  répandus  dans  toutes  les 
contrées  des  deux  hémisphères,  consomment  de  pré- 
férence ses  produits  et  les  font  valoir  aux  yeux  des 
étrangers. 


(^)  Effectif  au  i*""  juillet  i885,  de  la  marine  marchande  des  Iles  Britanni- 
ques d'après  VAtmuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  politique  de 
M.  Maurice  Block  :  14,399  voiliers  d'une  capacité  de  4,714,746  tonnes,  et 
4,852  steamers  jaugeant  4, 1 59,000  tonnes. 
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Tels  sont  les  avantages  que  possède  la  Grande- 
Bretagne. 

La  dernière  enquête  industrielle  a  révélé  que 
l'Angleterre  était  en  décadence  sous  le  rapport  de 
l'instruction  professionnelle  de  ses  ouvriers .  Les  chefs 
d'industrie  ont  déclaré  que  les  travailleurs  étran- 
gers sont  supérieurs  en  connaissances  techniques  et 
en  goûts  artistiques  au\  artisans  anglais. 

La  Grande-Bretagne  a  le  désavantage  de  payer 
j)lus  cher  que  la  Belgique  la  main  d'œuvre  et  les 
transports  à  l'intérieur. 

La  France  n'est  pas  une  concurrente  aussi  redou- 
table que  les  Iles  Britanniques,  mais  elle  fait  de  grands 
et  louables  efforts  pour  étendre  ses  relations. 

Le  pays  est  riche  ;  il  peut  mettre  des  capitaux 
énormes  au  service  de  son  industrie,  de  son  com- 
merce et  de  sa  marine. 

L'ouvrier  français  est  supérieur  à  celui  des  autres 
nations  dans  tous  les  genres  de  travaux  qui  exigent 
une  grande  légèreté  de  main  et  une  exécution  élé- 
gante et  originale. 

La  navigation  intérieure  est  exempte  de  péages, 
sauf  sur  un  seul  canal  concédé,  très  important  pour 
l'industrie  belge,  celui  de  la  jonction  de  la  Sambre  à 
l'Oise. 
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La  France  dispose  d'une  flotfe  commerciale  (') 
qui  effectue  56  °/o  environ  de  son  trafic  maritime  Ç) 
et  de  plus  nombreuses  lignes  de  navigation  que  la 
Belgique. 

Bien  que  les  Français  tiennent  peu  à  s'expatrier, 
le  commerce  a  cependant  sur  les  principaux  marchés 
étrangers  des  nationaux  pour  vendre  ses  produits  et 
des  maisons  de  banque  pour  faciliter  son  crédit.  Il 
]3eut,  en  outre,  écouler  facilement  dans  les  colonies 
une  partie  de  ses  marchandises. 

La  France  cherche  à  reconquérir  les  positions 
qu'elle  a  perdues  et  à  créer  des  débouchés  nouveaux 
pour  ses  produits.  A  cet  effet,  elle  a  imité  la  Belgique 
en  établissant  dans  plusieurs  villes  des  Musées  com- 
merciaux. Elle  organise  en  outre  une  exposition  flol- 
tante  dans  la  direction  des  Antilles  et  de  l'Amérique 
centrale  et  elle  a  installé  des  chambres  de  commerce 
et  des  Musées  d'échantillons  dans  différentes  citées 
étrangères. 

Passons  aux  désavantages  que  possède  notre  voi- 
sine du  midi. 


(')  Effectif  au  iBr  juillet  i885  de  la  marine  marchande  de  la  France  d'après 
V  Annuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  politique  de  M.  Maurice  Block  : 
2,173  voiliers  d'une  capacité  de  398,561  tonnes  et  5o5  steamers  jaugeant 
498,000  tonnes. 

C)  The  Statesman's  Yearbook,  1886. 
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Elle  est  obligée  de  demander  à  l'étranger  près  du 
tiers  des  charbons  dont  elle  a  besoin  et  si  elle  trouve 
dans  son  sol  environ  la  moitié  des  minerais  de  fer 
ciu'elle  consomme  dans  ses  hauts-fourneaux,  beau- 
coup de  ses  houillères  sont  fort  éloignées  des  gîtes 
métallifères,  de  sorte  que  le  combustible  parvient 
trénéralement  aux  lieux  de  fonderie  errevé  de  frais  de 
transport  très  élevés. 

La  main  d'œuvre  coûte  plus  cher  en  France 
qu'en  Belgique,  surtout  dans  les  importantes  régions 
industrielles  de  Paris,  du  Lyonnais  et  du  Nord. 

L'éducation  commerciale  des  Français  laisse  autant 
à  désirer  que  celle  des  Belges;  leurs  négociants 
j Manquent  surtout   de  connaissances  linguistiques. 

Le  tarif  douanier  frappe  les  matières  premières  de 
droits  trop  lourds  et  les  tarifs  de  chemins  de  fer 
sont  généralement  moins  favorables  que  les  nôtres. 

Les  ports  français  ne  sont  pas  aussi  bien  outillés  que 
celui  d'Anvers.  Toutefois,  on  améliore  notablement 
les  installations  de  Dunkerque  et  le  Gouvernement  a 
l'intention  de  consacrer  cent  millions  de  francs  à 
doter  les  établissements  maritimes  de  la  Seine  des 
installations  les  plus  perfectionnées.  Paris  deviendra 
tête  de  ligne  pour  une  partie  du  trafic  continental  et 
le  Havre  sera  pour  notre  métropole  un  concurrent 
j)lus  redoutable  encore  qu'il  ne  l'est  actuellement. 
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Marseille  a  perdu  une  partie  de  son  importance 
depuis  le  percement  du  Gothard  et  de  l'Arlberg  et 
l'ouverture  du  chemin  de  fer  transcontinental  de 
Salonique  et  de  Constantinople  lui  ravira  un  mou- 
vement considérable  des  e'changes  de  l'Europe  cen- 
trale avec  la  Grèce,  la  Turquie,  l'Egypte  et  les  Indes. 

L'Allemagne  a  fait  depuis  1870  un  effort  formi- 
dable pour  se  mettre  au  niveau  de  l'Angleterre,  de 
la  France  et  de  la  Belgique  et  elle  a  réussi. 

Aidés  par  un  personnel  supérieur  d'élite,  épris  de 
science  et  de  progrès,  les  industriels  ont  transformé 
l'outillage  de  leurs  établissements  et  mis  habilement 
à  profit  les  connaissances  acquises  dans  les  ateliers 
français  par  les  milliers  d'artisans  allemands  qui 
durent  rentrer  dans  leur  patrie  à  l'époque  de  la 
guerre.  Ils  ont  envoyé  et  envoient  encore  leurs  fils, 
leurs  ingénieurs  et  leurs  meilleurs  contre-maîtres 
dans  les  usines  et  les  manufactures  des  pays  concur- 
rents afin  d'y  étudier  les  procédés  perfectionnés  de 
fabrication . 

Le  Gouvernement  a  puissamment  secondé  les  par- 
ticuliers. Toutes  les  entreprises  qui  ont  pour  but  de 
développer  l'industrie  et  le  commerce  germaniques 
sont  encouragées  activement  par  les  pouvoirs  publics 
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quand  elles  ne  doivent  pas  leur  existence  même  à  son 
initiative. 

M.  de  Bismarck  s'est  fait  Ministre  du  commerce 
de  l'Empire  et  il  a  appliqué  à  la  conquête  industrielle 
et  commerciale  du  Monde  la  méthode  et  la  science 
comme  il  l'avait  fait  en  organisant  la  guerre  contre 
la  France. 

Sous  l'impulsion  énergique  du  grand  chancelier, 
des  centaines  d'écoles  professionnelles  d'apprentis- 
sage, d'industrie,  d'art,  etc.,  ont  été  créées  et  des 
musées  de  commerce  et  d'industrie  ont  été  installés 
dans  différentes  villes. 

Certains  Etats,  notamment  celui  de  ^Vurtemberg, 
ont  acheté  à  l'étranger  les  machines  et  les  outils  les 
plus  perfectionnés  pour  les  céder  aux  manufacturiers 
moyennant  de  grandes  facilités  de  paiement. 

Indépendamment  des  avantages  stratégiques  que 
présentait  la  concentration  des  chemins  de  fer  dans 
les  mains  du  Gouvernement,  M.  de  Bismarck  a 
compris  que  les  tarifs  de  transport  avaient  une  bien 
plus  grande  importance  que  les  tarifs  douaniers.  Il 
a  procédé  au  rachat  de  la  plus  grande  partie  des 
lignes  et  vient  de  proposer  la  reprise  de  huit  autres 
exploitations  privées.  Si  les  offres  faites  à  celles-ci 
sont  acceptées,  il  ne  restera  plus  en  Prusse  qu'une 
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centaine  de  kilomètres  de  raihvays  qui  ne  relèveront 
pas  de  l'Etat. 

La  nouvelle  organisation  des  chemins  de  fer  est 
un  grand  bienfait  pour  l'industrie  allemande  :  Elle 
a  amené  l'unification  des  tarifs,  la  modération  des 
prix  et  la  suppression  des  faveurs  accordées  fré- 
quemment auparavant  par  les  compagnies  aux  pro- 
duits venant  de  l'étranger.  Le  Gouvernement  peut 
faciliter  maintenant,  au  moyen  de  réductions  de 
taxes,  les  exportations  d'articles  nationaux  et  anni- 
hiler ainsi  les  traités  de  comaierce  sans  y  toucher. 

L'Allemagne  a  d'abondantes  mines  de  charbon  et 
dans  le  bassin  de  la  Ruhr,  le  plus  considérable  du 
Continent ,  les  couches  houillères  sont  enclavées 
dans  des  terrains  solides  nécessitant  peu  de  boisage 
et  permettant  à  l'ouvrier  allemand  de  produire  par- 
fois le  double  du  mineur  belge.  De  plus,  l'exploita- 
tion est  généralement  opérée  à  une  profondeur  bien 
moindre  qu'en  Belgique. 

Les  gisements  de  fer  sont  très  importants.  Le 
pays  possède  des  qualités  de  fer  propres  à  la  fabri- 
cation de  l'acier.  Toutefois,  l'extraction  des  minerais 
diminue  dans  l'Ouest  de  l'Empire  à  cause  de  la  con- 
currence que  font  les  minerais  espagnols  favorisés 
par  l'abaissement  du  taux  du  fret. 

La  nation  met  non  seulement  d'énormes  capitaux 
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au  service  de  l'industrie,  mais  les  ne'gociants  peuvent 
attendre  longtemps  le  règlement  de  leurs  factures  et 
même  avancer  aux  clients  les  sommes  nécessaires 
pour  acquitter  les  droits  d'entrée. 

Le  bas  prix  de  la  main-d'œuvre  est  une  des 
grandes  forces  de  l'industrie  germanique  et  nous 
avons  vu  que  l'ouvrier  allemand,  mieux  nourri, 
mieux  vêtu  qu'autrefois,  fournit  une  plus  grande 
somme  de  travail  pour  le  inême  prix  qu'auparavant. 

L'enseignement  professionnel,  largement  répandu, 
fécondé  par  l'enseignement  du  dessin  industriel,  a 
élevé  considérablement  l'instruction  technique  du 
travailleur  allemand.  Ce  qui  contribue  encore  aux 
progrès  de  l'industrie  nationale,  c'est  l'obligation 
d'un  stage  dans  les  principaux  centres  pour  tout 
artisan  qui  veut  entrer  dans  un  corps  de  métier  ('). 

L'instruction  commerciale  est  plus  développée  en 
Allemagne  que  dans  aucun  autre  pays;  Il  y  a  dans 
l'empire  de  nombreuses  écoles  de  commerce  et  une 
académie  commerciale,  à  Dantzig.  Le  négociant 
allemand  est  bourré  de  géographie  économique  et 
connaît  généralement  au  moins  une  ou  deux  langues 


(')  Bien  que  le  Code  industriel  du  25  mars  1869.  proclame  formellement 
le  principe  de  la  liberté  industrielle  et  commerciale,  les  traditions  ont 
perpétué  1  usage  du  tour  d'Allemagne.  (Lavollée,  Les  classes  ouvrières 
en  Europe,  1882.) 
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étrangères.  Il  étudie  les  procédés  de  ses  concurrents, 
sait  les  points  qu'il  faut  attaquer  et  s'éclaire  dans 
toutes  les  directions. 

M.  de  Bismarck  a  supprimé  les  péages,  mais  il 
existe  encore  certaines  charges  onéreuses  sous  formes 
diverses  et  notamment  sous  celles  de  taxes  de  ponts. 

La  navigation  fluviale  est  facile  et  considérable, 
mais  le  système  des  canaux  est  encore  très  incom- 
plet. On  va  remédier  à  ce  désavantage  en  créant 
une  voie  navigable  entre  la  Haute  Silésie  et  Berlin 
avec  Hambourg  par  la  canalisation  de  l'Ems,  de 
rOder  et  de  la  Sprée;  en  réunissant  le  Rhin  à  l'Ems 
et  en  reliant  la  Mer  du  Nord  à  la  Baltique  par  un 
canal  à  grande  section.  Le  i6  octobre  1886  a  eu  lieu 
l'inauguration  du  Mein  canalisé  et  des  travaux  du 
port  de  Francfort.  "W-'^ 

L'Allemagne  a  compris  l'immense  avantage  qu  ilQ-  ^*        ^^ 
y  avait  à  transporter  ses  marchandises  sur  ses  prp-^-.'pt'Njîl^^ 
près  navires.  Sa  marine,  qui  en  1870  était  une  dëà^^^^^^^^^^*"^ 
dernières  du  monde,  prend  rang  maintenant  après 
celle  des  Iles  Britanniques,  des  Etats-Unis  et  de  la 
Norwège  (').  Le  Gouvernement,  qui  était  opposé  au 


(^)  Effectif  au  i^r  juillet  i885  de  la  marine  marchande  de  l'Empire 
d'Allemagne  d'après  V Annuaire  de  la  Statistique  et  de  l'Économie  poli- 
tique de  M.  Maurice  Block:  2, 424voiliers  d'une  capacité  de  864,000  tonnes 
et  509  steamers  jaugeant  410,000  tonneaux. 
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système  de  subventions,  a  demandé  au  Reichstag, 
qui  les  a  accordés  par  une  loi  récente,  des  crédits 
destinés  à  subventionner  les  services  rapides,  desser- 
vant également  Anvers,  vers  l'Extrême-Orient  et 
vers  l'Australie. 

C'est  surtout  dans  l'organisation  du  commerce 
d'exportation  que  l'Allemagne  doit  être  étudiée. 

Elle  n'épargne  pour  développer  ses  relations  ni 
l'or,  ni  la  science  et  les  progrès  qui  ont  été  accom- 
plis sont  dus  peut-être  plus  à  ses  négociants  qu'à 
ses  industriels. 

Il  s'est  constitué  dans  différentes  parties  de  l'Em- 
pire des  syndicats  puissants  qui  ont  organisé  une 
concurrence  écrasante  par  une  coopération  de  sacri- 
fices temporaires  afin  d'imposer  leurs  articles  à 
l'étranger  et  de  ruiner  leurs  adversaires. 

Lorsque  les  commerçants  allemands  veulent  s'im- 
j)lanter  sur  un  nouveau  marché,  ils  abandonnent 
souvent  leurs  produits  à  leurs  correspondants  contre 
paiement  comptant  de  la  moitié  de  la  valeur.  S'ils  ne 
parviennent  pas  à  récupérer  l'autre  moitié,  la  perte 
est  considérée  comme  frais  de  premier  établissement. 

Pour  éviter  tout  ennui  à  l'acheteur,  les  marchan- 
dises sont  toujours  offertes  en  mesures  et  monnaies 
locales;  elles  sont  rendues  à  destination  franco  de 
poit  et  souvent  inêine  franco  des  droits  de  douane. 
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Grâce  à  ce  système  et  surtout  aux  deux  millions 
et  demi  de  leurs  compatriotes  répandus  dans  tout 
l'univers  et  à  cinq  à  six  millions  d'Américains 
d'origine  germanique,  les  Allemands  sont  en  train 
de  s'emparer  du  négoce  universel. 

Dans  toutes  les  parties  du  monde  la  plupart  des 
employés  des  principales  maisons  de  commerce  sont 
Allemands.  Ces  jeunes  gens,  laborieux,  instruits, 
connaissant  plusieurs  langues,  finissent  souvent  par 
s'établir  pour  leur  propre  compte.  Dans  beaucoup 
d'endroits  les  firmes  allemandes  sont  prépondé- 
rantes, notamment  à  Anvers,  où  comme  on  le 
sait  tout  le  grand  commerce  est  allemand,  à  Saint- 
Pétersbourg  où  5o,ooo  Germains  traitent  particu- 
lièrement les  grosses  affaires,  à  New- York  où  les 
deux  cinquièmes  des  habitants  sont  d'origine  teutone 
et  constituent,  comme  dans  toute  l'Amérique  du 
reste,  la  partie  la  plus  calme,  la  plus  laborieuse  et 
la  plus  instruite  de  la  population. 

Les  commis-voyageurs  jouent  un  rôle  important 
dans  cette  invasion  pacifique  des  marchés  étrangers. 
Ils  montrent  une  activité  prodigieuse,  possèdent  des 
connaissances  variées  et  étendues,  ont  de  l'audace 
mêlée  de  prudence,  de  la  ténacité  et  beaucoup  d'es- 
prit d'entreprise. 
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Les  Allemands  ont  compris  l'utilité  des  Musées 
commerciaux  et  en  ont  établi  dans  différentes  villes. 
Ces  Musées  sont  de  deux  espèces.  Les  uns  con- 
tiennent des  échantillons  de  produits  fabriqués  à 
l'étranger  et  les  autres  sont  des  expositions  perma- 
nentes de  l'industrie  du  pays  ou  d'une  région.  Les 
premiers  ont  le  même  but  que  le  Musée  de  Bruxelles, 
c'est-à-dire  renseigner  les  industriels  sur  les  articles 
recherchés  à  l'étranger,  sur  leurs  prix  de  vente  et 
sur  les  pays  qui  les  fournissent.  Les  seconds  mettent 
en  relation  vendeurs  et  acheteurs,  établissent  des 
agents  au  dehors  et  procurent  des  renseignements 
sur  la  clientèle  extérieure. 

Les  Allemands  ont  pris  l'initiative  des  expositions 
flottantes.  Ces  expositions  n'ont  pas  pour  seul  objectif 
de  rechercher  quel  est  l'article  susceptible  d'un  bon 
débit,  mais  elles  lient  avec  les  maisons  allemandes 
amies,  dit  V Export  de  Berlin  du  3o  juin  i885,  des 
relations  durables  afin  d'arriver  avec  leur  aide  à  une 
influence  constante  sur  le  marché.  Là  où  il  n'y  a  pas 
de  maison  allemande  elle  établit  des  représentants 
choisis  parmi  les  employés  de  l'expédition.  Ceux-ci 
ont  pour  mission  de  recevoir  les  commandes,  d'étu- 
dier les  besoins  et  les  goûts  des  consommateurs  et  de 
contrôler  la  valeur  des  relations  à  établir.   La  pre- 
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mière  exposition  flottante  a  été  dirigée  vers  le  bassin 
de  la  Méditerranée.  En  présence  des  excellents  résul- 
tats qui  ont  été  obtenus,  la  Société  de  géographie  de 
Berlin  va  créer  une  flotte  de  neuf  navires  appelés  à 
porter  dans  toutes  les  directions  les  produits  de 
l'industrie  nationale. 

Nous  ne  pouvons  pas  terminer  cette  revue  de 
l'organisation  du  commerce  d'exportation  sans 
parler  aussi  des  associations  pour  le  développement 
et  la  protection  des  intérêts  allemands  dans  les 
contrées  étrangères. 

De  puissants  syndicats  envoient  au  loin  des  mis- 
sions, chargées  d'étudier  les  moyens  d'étendre  les 
relations  commerciales  de  la  mère  patrie.  Une 
société  a  notamment  été  fondée  en  i885,  à  Berlin, 
afin  de  développer  les  affaires  dans  les  provinces 
danubiennes,  les  Balkans  et  le  Levant. 

Il  existe  dans  différentes  villes,  à  Hambourg,  à 
Stettin,  par  exemple,  des  associations  qui  viennent 
en  aide  aux  jeunes  gens  qui  veulent  trouver  un 
emploi  au  dehors  et  un  puissant  parti  est  en  train 
de  se  former  afin  de  soutenir  la  politique  de  l'Em- 
pire et  de  protéger  les  intérêts  allemands  dans  les 
pays  d'outre-mer. 

On  le  voit,   toutes  les  forces  vives  de  la   nation 
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sont  savamment  employées  à  conquérir  la  pre'émi- 
nence  sur  tous  les  marchés  du  globe. 

L'Allemagne  est  moins  favorisée  que  la  Belgique 
sous  le  rapport  du  régime  douanier,  des  tarifs  de 
chemins  de    fer  et    de    l'outillage    des    ports. 

L'Empire  est  rentré  depuis  1879  ^^^^  ^^  voie  de 
la  protection  douanière,  afin  d'accroître  les  res- 
sources fiscales  et  de  défendre  l'industrie  indigène 
contre  la  concurrence  étrangère.  Le  système  prohi- 
bitif a  encore  été  accentué  en  i885  aux  dépens  des 
intérêts  de  la  majorité  de  la  nation.  Le  tarif  doua- 
nier allemand  impose  fortement  certains  articles, 
mais  lorsqu'on  l'examine  dans  son  ensemble  il  est 
moins  rigoureux  que  la  plupart  des  autres  tarifs 
protectionnistes. 

Il  s'en  faut  de  beaucoup,  paraît-il,  que  tout  le 
monde  soit  satisfait  de  la  politique  économique  du 
Gouveinement.  Différentes  chambres  de  commierce 
ont  fait  entendre  des  plaintes  fort  vives  au  sujet 
d'un  régiine  qui  a  ])()ur  effet  d'ajouter  aux  contri- 
butions versées  à  l'Etat  un  supplément  d'impôts 
])ayé  aux  industriels  par  les  consommateurs  indi- 
gènes et  qui  a  amené  une  guerre  de  représailles  de  la 
part  de  ])resque  tous  les  autres  pays  producteurs 
de  l'Europe. 
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Il  suffira  de  signaler  un  seul  exemple  des  effets 
désastreux  de  cette  lutte  à  coup  de  tarifs,  celui  de 
la  Russie  qui,  vexée  par  les  surélévations  des  taxes 
douanières  allemandes,  a  établi  des  droits  d'entrée 
exorbitants  sur  les  produits  sidérurgiques  et  a  pour 
ainsi  dire  tué  l'industrie  du  fer  dans  la  Haute  Silésie. 

Le  Gouvernement  lui-même  semble  n'avoir  plus 
autant  de  confiance  dans  ses  remèdes  protection- 
nistes, puisque  l'Empereur  déclarait,  le  14  janvier 
1886,  en  ouvrant  la  session  du  Landtag  prussien, 
que  les  mesures  législatives  étaient  impuissantes  à 
faire  cesser  le  marasme  constaté  dans  certaines 
branches  d'industrie. 

Les  chemins  de  fer  étant  considérés  en  Allemagne 
comme  une  institution  publique  ont  en  général  des 
tarifs  peu  élevés,  mais  généralement  supérieurs 
cependant  à  ceux  de  l'Etat  belge. 

Hambourg  et  Brème  sont  les  deux  premiers  mar- 
chés maritimes  de  la  Germanie  et  font  une  concur- 
rence très  vive  à  Anvers.  L'un  est  accessible  aux 
plus  grands  navires  et  l'autre  a  entrepris  dans  ce 
but  d'importants  travaux.  Ils  possèdent  un  outil- 
lage perfectionné  mais  encore  inférieur  à  celui  de 
notre  métropole. 
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L'Amérique  a  mis  à  peine  un  siècle  pour  devenir 
la  plus  grande  puissance  politique  et  matérielle 
du  Nouveau  Monde. 

D'après  M.  Reuleaux,  consul  général  de  Belgique  à 
Philadelphie,  le  développement  de  l'industrie  améri- 
caine est  dû,  non  pas  à  un  accroissement  considérable 
du  nombre  d'usines,  mais  au  remplacement  des 
petits  ateliers  par  de  grandes  manufactures  ('). 

«  Les  fabricants  adoptent,  dès  leur  apparition, 
»  les  systèmes  les  plus  perfectionnés,  dit  M.  Lour- 
»  delet  dans  son  rapport  au  Gouvernement  français 
»  sur  l'industrie  et  le  commerce  aux  Etats-Unis  Ç). 
»  Chaque  fois  qu'un  Américain  se  propose  de 
»  fonder  une  industrie  il  part  pour  l'Europe,  visite 
»  tous  les  établissements  du  même  genre  qui  ont  la 
»  réputation  d'être  le  mieux  installés,  surtout  en 
»  Angleterre  et  en  France,  et,  revenu  dans  son  pays, 
»  il  s'eiïbrce  de  les  égaler.  A  ce  point  de.  vue,  la  con- 
»  fiance  de  nos  industriels  est  telle  que  non  seule- 
»  ment  ils  ouvrent  leurs  usines  à  ces  rivaux  du 
»  lendemain,  mais  qu'ils  offrent  d'envoyer  leurs 
»  échantillons,  n'admettant  pas  la  possibilité  de 
»  lutter  avantageusement  contre  eux. 


(')  Recueil  consulaire,  tome  XLV,  année  i883. 

(^)  Bulletin  de  la  Société  de  géographie  de  Paris,  nSS^. 
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»  Les  Américains  ne  se  contentent  pas  d'adopter 
»  notre  outillage,  souvent  ils  le  perfectionnent. 

»  Beaucoup  de  fabriques  ont  des  maisons  d'achat 
«  à  Paris  et  à  Londres,  ce  qui  leur  permet  d'imiter 
w  promptement  toutes  les  nouveautés.  » 

L'Amérique  obtient  à  bon  marché  le  charbon  et 
le  fer  renfermés  en  quantités  inépuisables  dans  son 
sol  et  ses  ressources  exceptionnelles  agricoles  et 
minières  lui  ont  fourni  les  immenses  capitaux  mis 
au  service  de  son  industrie. 

Ses  artisans  sont  habiles  et  ingénieux  et  dans 
beaucoup  de  branches,  notamment  dans  les  arts 
décoratifs,  elle  possède  d'excellents  ouvriers,  d'ori- 
gine allemande  pour  la  plupart,  à  l'aide  desquels, 
dit  M.  Lourdelet,  elle  parvient  même  à  enlever  des 
commandes  aux  maisons  parisiennes  les  mieux 
montées.  «  Lorsque  les  dessinateurs  commencent  à 
»  se  rouiller,  ajoute  le  même  délégué  du  Gouverne- 
»  ment  français,  les  directeurs  leur  ouvrent  un 
»  crédit  de  quatre  à  cinq  mille  dollars  et  les  envoient 
))  se  refaire  la  main  dans  une  promenade  d'un  ou 
»  deux  ans  en  Europe.  Ils  épurent  ainsi  leur  goût  et 
»  rentrent  ensuite  à  l'atelier,  où  ils  créent  des 
»  modèles  complètement  ignorés  en  France.  » 

Il  n'y  a  pas  en  Amérique  de  carrière  plus  consi- 
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dérée  et  plus  indépendante,  dit  M.  Lourdelet,  que 
celle  de  l'industrie  et  du  commerce.  «  L'enfant 
»  apprend  de  bonne  heure  à  se  suffire  à  lui-même. 
»  Il  sait  qu'il  est  responsable  de  ses  actes,  qu'il  ne 
»  doit  compter  que  sur  lui  seul  pour  parvenir  et  il 
»  a  sous  les  yeux  l'exemple  de  ses  parents.  C'est  à 
»  cette  grande  école  de  la  liberté  et  du  progrès  que 
))  sa  jeune  intelligence  perçoit  la  notion  exacte  des 
»  qualités  essentielles  au  négociant  comme  à  l'in- 
»  dustriel,  c'est-à-dire  activité,  possession  de  soi- 
))  même,  mépris  de  la  faiblesse  et  de  la  sentimen- 
»  talité.  » 

Ce  système  d'éducation  a  fait  de  l'Américain  le 
négociant  le  plus  consommé  qui  existe. 

Les  tarifs  de  chemins  de  fer  sont,  d'une  façon 
générale,  dit  M.  Trasenster  (')  moins  chers  que  ceux 
de  l'Europe.  Le  bon  marché  des  transports  est  dû 
à  la  concurrence  que  se  font  les  lignes,  entre  elles  et 
à  l'importance  des  expéditions  qui  s'effectuent  par- 
fois sur  des  milliers  de  kilomètres  sans  rompre 
charge. 

D'après  M.  Fournier  de  Flaix,  l'organisation  du 
port  de   New-Yorck,   devenu    le   premier  port  du 


(')  Paul  Trasenster  :  Aujc  Etas-Unis.  Notes  d'un  ingénieur.  i885. 
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globe,  est  seule  supérieure  ou  e'gale  à  celle  de 
Londres  Ç).  Les  autres  ports  américains  n'ont  pas 
un  outillage  aussi  perfectionné  que  celui  d'Anvers 
et  des  principaux  ports  anglais. 

La  marine  marchande,  si  éprouvée  pendant  la 
guerre  de  la  sécession,  s'est  reconstituée  en  partie 
mais,  entravée  dans  son  développement  par  une 
législation  prohibitive,  elle  est  loin  encore  d'at- 
teindre celle  de  la  Grande-Bretagne  qu'elle  égalait 
avant  sa  destruction  partielle  par  les  corsaires  du 
Sud.  La  flotte  de  l'Union  tient  le  second  ranir 
dans  le  monde  pour  les  voiliers  avec  cependant 
deux  fois  moins  de  navires  que  la  Grande-Bretagne 
et  le  quatrième  rang  pour  les  steamers  avec  près  de 
c[uatorze  fois  moins  de  bâtiments  qu'elle  (").  D'après 
l'Almanach  de  Gotha  de  1886,  16  ^jo  seulement  du 
commerce  maritime  des  Etats-Unis  serait  fait  sous 
pavillon  national. 

Quelle  que  soit  la  distance,  qu'il  faille  traverser, 
l'Atlantique,  le  Pacifique  ou  l'Océan  Indien,  l'Amé- 


(')  Journal  des  Economistes,  octobre  1886. 

Ç)  Effectif  au  i^r  juillet  i885  de  la  marine  marchande  des  États-Unis 
d'après  YAnyiuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  politique  de,  M.  Mau- 
rice Block  :  6.284  voiliers  d'une  capacité  de  2.129.000  tonnes  et  355  stea- 
mers jaugeant  357,000  tonnes. 
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ricain  est  prêt  à  partir  du  jour  au  lendemain  pour 
aller  s'assurer  une  commande  importante. 

Si  la  progressiste  Allemagne  a  pris  l'initiative 
(les  expositions  flottantes,  l'audacieuse  Ainérique 
va  lancer  bientôt  les  trains-exposition  qui  iront 
montrer  aux  parties  les  plus  recule'es  de  l'immense 
république  tout  ce  que  le  génie  industrieux  du 
grand  peuple  est  à  même  de  produire. 

L'industrie  américaine  a  contre  elle  les  exigences 
des  ouvriers  qui  coûtent  beaucoup  plus  cher  qu'en 
Europe  et  le  prix  élevé  auquel  elle  doit  payer  cer- 
taines matières  premières,  conséquences  de  sa  poli- 
tique protectionniste. 

Toutefois,  un  intéressant  mouvement  libre-échan- 
giste se  dessine  aux  Etats-Unis,  dit  le  dernier 
rapport  de  la  Société  commerciale,  industrielle  et 
maritime  d'Anvers. 

«  Au  mois  de  novembre  i885  a  eu  lieu  à  Chicago 
»  une  conférence  convoquée  pour  jDrotester  contre 
»  le  maintien  des  droits  exorbitants  qui  grèvent 
»  les  produits  étrangers  à  l'entrée. 

»  Bien  qu'une  première  réforme  du  tarif  doua- 
))  nier  ait  été  effectuée  iu  extremis  par  le  dernier 
»  Congrès,  des  droits  atteignant  en  moyenne  42  "/„ 
»  pèsent  encore  sur  (quatorze  cents  articles  d'impor- 
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»  tation.  La  Conférence  réunie  à  Chicago  à  résolu  de 
»  lutter  énergiquement  en  faveur  d'un  régime  plus 
))  libéral.  Elle  a  créé  dans  ce  but  une  Société  qui 
»  aura  des  ramifications  partout  et  qui  soutiendra 
))  directement,  aux  élections,  la  cause  du  libre- 
»  échange. 

»  La  formation  de  l'association  américaine  est  un 
»  événement  considérable. 

»  Un  pas  de  plus  a  été  même  fait.  M.  Morisson 
))  a  déposé  un  projet  de  loi  portant  réduction  du 
»  tarif  des  douanes;  il  aboutirait  à  une  diminution 
»  de  20  millions  dans  les  recettes  budgétaires.  >; 

L'Angleterre,  la  France,  l'Allemagne  et  les  Etats- 
Unis  ont,  comme  la  Belgique,  une  industrie  univer- 
selle et  luttent  avec  elle  sur  les  principaux  marchés 
lointains  où  nous  cherchons  surtout  à  étendre  nos 
débouchés.  Les  autres  pays  producteurs  n'ont  pas 
une  industrie  aussi  complète  ni  un  champ  d'action 
aussi  vaste  :  nous  indiquerons  les  principales  indus- 
tries européennes  rivales  des  nôtres  et  les  contrées 
d'Orient  et  d'Outre-mer  apjDrovisionnées  par  ces 
nations  en  même  temps  que  nous  examinerons  les 
conditions  dans  lesquelles  chacune  d'elles  se  trouve 
placée  pour  concourir  sur  le  terrain  de  l'exportation. 
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La  Néerlande  a  fait  de  grands  progrès  en  quel- 
ques années  et,  dans  un  temps  rapproché,  elle  occu- 
pera un  rang  honorable  comme  pays  industriel. 

Les  Hollandais  sont  arrivés  à  un  haut  degré  de 
perfection  dans  la  fabrication  du  beurre  et  du  fro- 
mage qui  se  conservent  à  la  mer  et  qui  sont  des- 
tinés en  grande  partie  au  marché  de  Londres  et  aux 
approvisionnements  maritimes. 

Les  autres  principaux  articles  hollandais  qui  font 
la  concurrence  aux  articles  belges  sont  le  genièvre, 
le  sucre,  l'amidon,  les  bougies,  les  huiles,  les  tabacs 
et  cigares,  les  produits  céramiques,  la  gobeleterie,  le 
papier,  les  teintures  et  couleurs,  les  cotonnades,  dans 
la  fabrication  desquelles  les  manufacturiers  ont  réussi 
à  produire  les  nombreux  genres  de  tissus  deinandés 
dans  les  possessions  néerlandaises,  les  lainages  et 
notaminent  les  flanelles,  qui  se  vendent  en  assez 
grande  quantité  en  Belgique  même,,  le  velours, 
les  tapis,  les  soieries,  la  toile  fine,  les  toiles  à  voiles, 
les  cordages,  etc. 

La  Néerlande  place  beaucoup  de  ses  produits  dans 
ses  immenses  possessions  coloniales,  les  plus  impor- 
tantes du  monde  après  celles  de  l'Angleterre,  ainsi 
qu'aux  Lides  anglaises,  en  Chine,  au  Japon,  aux 
Etats-Unis,  a  Cuba,   à  Porto-Rico,  à   la  Plata,   en 
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Afrique,  notamment  au  Congo  où  elle  a  de  nom- 
breuses factoreries. 

La  Ne'erlande  est  un  des  pays  qui  possèdent  le 
plus  de  capitaux  de  l'Europe. 

Elle  obtient  la  main-d'œuvre  à  bon  marché  et  elle 
se  préoccupe  vivement  de  l'amélioration  de  l'instruc- 
tion technique  de  ses  artisans  et  de  l'éducation  de  ses 
commerçants.  Il  existe  dans  le  royaume  des  multi- 
tudes d'écoles  de  dessin,  d'arts  et  métiers  et  toutes  les 
villes  un  peu  importantes  ont  au  moins  une  école 
d'industrie  et  de  commerce.  L'enseignement  des 
langues  étrangères  tient  le  premier  rang  dans  l'édu- 
cation nationale.  Aussi,  les  Hollandais  priment-ils 
les  autres  Européens  pour  la  connaissance  des  divers 
idiomes. 

Les  Hollandais  ont  un  tarif  douanier  plus  libre- 
échangiste  que  le  nôtre.  Leur  système  est  conçu  dans 
un  esprit  large  afin  de  ne  pas  entraver  le  commerce; 
il  impose  des  droits  très  modérés  et  purement 
fiscaux. 

Le  réseau  des  canaux  est  le  plus  complet  et  le  plus 
perfectionné  du  monde.  La  navigation  est  exempte 
de  péages,  mais  elle  est  encore  soumise,  comme  en 
Allemagne,  à  certaines  autres  taxes,  notamment  à 
des  droits  de  pont. 
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L'outillage  des  principaux  ports  hollandais  a  été 
renouvelé  complètement,  mais  il  n'est  cependant 
pas  aussi  perfectionné  que  celui  d'Anvers.  Amster- 
dam aspire  à  devenir  le  premier  port  du  Continent 
et  il  est,  avec  Rotterdam,  un  concurrent  sérieuxpour 
notre  commerce  de  transit  notamment  avec  l'Alle- 
magne, l'Autriche,  la  Suisse  et  l'Italie.  Flessingue 
n'est  pas  encore  parvenu  à  faire  dévier  les  navires  de 
leur  chemin  accoutumé;  mais  il  a  obtenu  cependant 
une  notable  fraction  du  trafic  de  grande  vitesse  de 
l'Allemagne  avec  l'Angleterre. 

Les  Hollandais  ont  encore  une  marine  importante; 
mais  ils  ne  sont  plus  les  rouliers  de  la  mer;  ils  con- 
fient même  une  partie  de  leurs  échanges  aux  vaisseaux 
anglais. 

Ils  ont  des  nationaux  pour  placer  leurs  marchan- 
dises et  pour  assurer  et  faciliter  leur  crédit  dans  les 
contrées  avec  lesquelles  ils  traitent  des  affaires.  Ils 
vont  installer  des  musées  commerciaux  à  Amster- 
dam et  à  Lejde,  en  vue  d'étendre  leur  commerce 
d'exportation. 

La  Néerlande  a  le  désavantage  de  ne  posséder  que 
deux  houillères  et  quelques  gisements  de  fer. 

Les  transports  par  chemins  de  fer  se  paient  plus 
cher  qu'en  Belgique;  cependant  la  grande concur- 
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rence  faite  par  la  navigation  intérieure  oblige  fré- 
quemment les  administrations  de  railways  à  des- 
cendre leurs  prix  à  des  taux  qui  se  rapprochent 
sensiblement  des  nôtres. 

La  Suisse  a  porté  principalement  son  activité  ma- 
térielle sur  quelques  branches  et  particulièrement  sur 
l'industrie  cotonnière  avec  la  belle  spécialité  des 
mousselines  et  des  broderies,  la  fabrication  des  tissus 
et  des  rubans  de  soie,  l'horlogerie  et  la  construction 
des  machines.  Elle  fait  une  concurrence  importante 
à  la  Belgique  pour  les  cotonnades  et  les  machines 
destinées  aux  bateaux  à  vapeur  qui  trouvent  un 
placement  même  en  Angleterre  et  en  Amérique. 
Elle  entre  encore  en  lutte  avec  nous  pour  la  céra- 
mique, le  papier,  le  savon,  les  produits  chimiques, 
les  cigares,  les  élastiques  et  les  chaussures. 

Le  commerce  d'exportation  de  la  Suisse  est  fait 
notamment  avec  la  Turquie,  la  Roumanie,  les 
Échelles  du  Levant,  la  Chine,  l'Amérique  du  Sud 
et  l'Amérique  du  Nord. 

L'industrie  helvétique  a  l'avantage  d'avoir  à  son 
service  de  nombreuses  chutes  d'eau  formant  des 
moteurs  hydrauliques  et  d'obtenir  à  bas  prix  le  tra- 
vail de  l'ouvrier,  grâce  au  bon  marché  de  la  vie 
matérielle. 


(  42  ) 

Le  pays  possède  beaucoup  d'écoles  industrielles 
et  porte  tous  ses  soins  à  la  préparation  des  jeunes 
gens  à  la  carrière  commerciale  pour  laquelle  les 
Suisses  ont  toujours  montré  des  aptitudes  spéciales. 
Ils  connaissent  généralement  plusieurs  langues  et 
ont  de  tout  temps  été  entraînés  vers  les  contrées 
étrangères  où  ils  sont  au  nombre  de  207.000  ;  ceux 
d'entre  eux  qui  s'y  occupent  de  négoce  sont  réputés 
pour  leur  honnêteté  et  leur  activité. 

Les  villes  de  Zurich,  de  Wintherthur  et  de 
S'-Gall  ont  des  musées  commerciaux  qui  rendent 
de  grands  services  aux  exportateurs  suisses. 

La  Suisse  est  obligée  de  demander  ses  matières 
premières  à  l'étranger  et  bien  que  l'industrie  et  le 
commerce  aient  enrichi  un  grand  nombre  de  ses 
enfants,  elle  dispose  de  moins  de  capitaux  que  la 
Belgique. 

Sous  le  rapport  de  la  douane,  elle  brûle  ce  qu'elle 
a  longtemps  adoré  :  Elle  a  renoncé  au  régime  pure- 
ment fiscal  pour  entrer  dans  la  voix  de  la  protection. 

Les  tarifs  de  chemins  de  fer  font  l'objet  d'une 
refonte  générale  qui  dotera  la  république  d'un  sys- 
tème uniforme  copié,  en  le  perfectionnant,  sur  le 
système  allemand,  mais  avec  des  taxes  moins 
réduites  cependant. 
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La  Suisse  est  pourvue  d'un  excellent  réseau  de 
communications  qui  a  pris,  depuis  le  percement  du 
Gothard  et  de  TArlberg,  une  importance  de  pre- 
mier ordre  pour  le  transit  des  voyageurs  et  des 
marchandises;  mais  elle  a  l'immense  désavantage 
d'être  éloignée  de  la  mer  et  de  dépendre  des  nations 
voisines  pour  le  passage  de  ses  produits. 

L'industrie  a  fait  de  remarquables  progrès  en 
Autriche  et  tend  à  devenir  universelle. 

Elle  fait  la  concurrence  à  la  Belgique  pour  les 
lainages  et  particulièrement  pour  les  draps  à  bon 
marché  de  la  Silésie  et  de  la  Moravie,  pour  les 
tissus  de  coton,  dans  la  fabrication  desquels  le 
Voralberg  et  surtout  la  Bohême  se  distinguent  spé- 
cialement pour  les  toiles  ordinaires  tissées  à  la  main 
et  pour  les  verreries  de  ce  dernier  pays,  pour  les 
fers  et  les  aciers  de  la  Styrie  et  de  la  Carinthie,  pour 
les  meubles  et  pour  la  maroquinerie  de  Vienne. 

La  Hongrie  a  une  industrie  naissante.  La  métal- 
lurgie du  fer  prend  une  extension  considérable  et  il 
s'opère  dans  tout  le  royaume  un  mouvement  natio- 
nal pour  la  renaissance  des  anciennes  industries 
artistiques  :  la  céramique,  la  verrerie  et  la  cristallerie 
ont  fait  d'importants  progrès.  Le  royaume  entre  en 


lutte  aussi  pour  les  papiers  fins  et  de  luxe,  pour  les 
impressions  sur  étoffes,  les  tapis  et  les  draps  à  bon 
marché. 

Le  développement  de  Tindustrie  est  entravé  en 
Hongrie  par  l'envahissement  des  produits  allemands 
et  menacé  par  l'entrée  de  la  monarchie  dans  le 
Zollverein.  Si  M.  de  Bismarck  atteint  le  but 
qu'il  poursuit,  l'union  douanière  germano-austro- 
hongroise,  pourrait  bien  tuer  l'industrie  des  Ma- 
gyares au  profit  de  l'Allemagne  qui  aura  franchi 
une  rude  étape  du  chemin  de  l'Orient  un  des 
objectifs  de  sa  politique  commerciale. 

Le  champ  d'action  principal  du  commerce  exté- 
rieur de  TAutriche-Hongrie  est  l'Orient.  Elle  tient 
le  premier  rang  en  Roumanie,  en  Serbie,  en  Bul- 
garie, en  Roumélie,  en  Bosnie.  Elle  vient  immé- 
diatement après  l'Angleterre  en  Turquie  et  elle 
étend  constamment  ses  relations  en  Grèce,  en  Asie 
Mineure,  en  Egypte  et  aux  Tndes.  Elle  fait  égale- 
ment beaucoup  d'affaires  avec  les  Etats-Unis  et  le 
Brésil. 

L'Empire  possède  toutes  les  matières  premières 
qui  lui  sont  nécessaires  à  l'exception  du  coton, 
d'une  partie  de  la  soie  et  des  principales  teintures. 

Le  pays  est  parvenu  à  se  relever  du  malaise  dû  au 
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Krach  de  iSyS  et  il  peut  appliquer  à  l'industrie  des 
capitaux  très  importants. 

Excepté  dans  le  district  de  Vienne,  la  main 
d'œuvre  ne  coûte  pas  cher  et  les  travailleurs  sont 
partout  infatigables. 

«  L'ouvrier  autrichien,  dit  M.  LavoUëe,  joint  le 
»  plus  souvent  à  la  patience  et  à  la  force  qui  dis- 
»  tinguent  son  camarade  tudesque,  la  promptitude 
»  d'esprit,  la  vivacité  d'imagination,  l'originalité 
»  qui  caractérisent  le  slave,  fréquemment  aussi  la 
))  pureté  de  goût  et  l'instinctive  justesse  de  coup 
»  d'œil  auxquels  se  reconnaissent  l'ouvrier  italien 
»   et  l'ouvrier  français  (^). 

L'éducation  professionnelle  est  donnée  dans  de 
nombreuses  écoles  d'industrie,  de  commerce  et  de 
langues  vivantes. 

La  percée  de  TArlberg  a  permis  aux  contrées 
cisleithaniennes  et  iransleithaniennes  de  communi- 
quer avec  la  Suisse,  la  France,  la  Belgique  et 
l'Angleterre  sans  passer  par  l'Allemagne  ou  l'Italie. 
Elle  a  augmenté  l'importance  des  ports  de  Trieste  et 
de  Fiume  dont  les  installations  ont  été  notablement 
améliorées  depuis  peu. 


(')  Lavollée,  Les  classes  ouvrières  en  Europe,  1882. 
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L'Autriche-Hongrie  dispose  d'une  navigation 
fluviale  considérable,  mais  sa  marine  marchande 
n'a  pas  l'importance  qu'elle  devrait  avoir  eu  égard 
à  l'étendue  de  l'Empire  (J). 

Le  commerce  d'exportation  doit  une  grande  partie 
de  sa  prospérité  à  la  puissante  compagnie  Austro- 
Asiatique  qui  a  installé  de  nombreux  agents  dans 
tout  l'Orient  afin  de  placer  les  produits  des  membres 
de  l'Association.  Le  Gouvernement  accorde  des 
réductions  de  prix  aux  transports  faits  sons  le  cou- 
vert de  la  Société. 

La  Compagnie  Austro-Asiatique  a  été  créée  par 
le  Musée  oriental  de  Vienne  c[ui  a  rendu  déjà 
d'immenses  services  à  l'industrie  du  pays  et  qui 
vient  d'être  complété  par  un  Musée  commercial. 
Budapest  aura  prochainement  aussi  une  institution 
du  même  genre. 

Le  système  douanier  de  la  monarchie  est  protec- 
tionniste et  tend  à  le  devenir  encore  davantage  et 
les  tarifs  de  chemins  de  fer  sont  assez  élevés. 


(')  Effectif  au  \"  juillet  i8S5  de  la  marine  austro-hongroise  d'après 
Y  Annuaire  de  la  Statistique  et  de  l'Économie  politique  de  M.  Maurice 
Block  ;  Sic  voiliers  de  209,000  tonneaux  et  102  steamers  de  o3,ooo  ton- 
neaux. 
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Le  percement  des  Alpes  sur  différents  points  de 
la  frontière  a  provoqué  une  révolution  dans  l'in- 
dustrie italienne.  Celle-ci  était  exercée  presque  entiè- 
rement à  domicile  ou  dans  de  petits  ateliers;  elle  a 
dû  pour  résister  à  l'invasion  des  produits  étrangers, 
modifier  complètement  les  conditions  de  sa  produc- 
tion en  groupant  ses  travailleurs  et  en  mettant  la 
vapeur  à  leur  service.  Mais  ce  qui  nuit  le  plus  au 
développement  de  la  grande  industrie,  c'est  l'aJ)- 
sence  de  la  houille  que  les  manufacturiers  espèrent 
remplacer  par  le  lignite  lorsque  des  moyens  d'accès 
faciles  permettront  d'exploiter  les  importants  gise- 
ments de  ce  combustible. 

L'Italie  trouvait  autrefois  dans  la  production  de 
la  soie  et  dans  les  industries  qui  s'y  rapportent  ses 
sources  de  richesses  les  plus  considérables.  Depuis 
quelques  années  ces  industries  périclitent  ;  elles  sem- 
blaient avoir  atteint,  vers  la  fin  de  l'année  i885, 
d'après  le  consul  de  l'Autriche-Hongrie  à  Milan  ('), 
le  dernier  degré  de  la  décadence. 

La  péninsule  fait  la  concurrence  à  la  Belgique, 
notamment  pour  la  verrerie,  la  céramique,  le  papier, 
le  savon,   les  toiles  ordinaires,  les  tissus  de  coton, 


(')  Handelsmuseum ,  août  \i 


flans  la  fabrication  desquels  elle  a  accompli  de 
remarquables  progrès  et  les  étoffes  en  jute,  qui 
peuvent  être  oppose'es  aux  meilleurs  articles  anglais. 
Elle  n'est  pas  aussi  avancée  dans  l'industrie  lainière 
(|ue  dans  le  travail  du  coton  et  du  jute  parce  que 
certaines  provinces  s'obstinent  à  ne  pas  transformer 
leur  outillage.  Les  étoffes  de  laines  italiennes  se 
distinguent  cependant  par  leur  solidité,  mais  elles 
ne  peuvent  rivaliser  avec  les  articles  belges  de  qua- 
lités moyenne  et  supérieure. 

Le  pays  ne  peut  plus  lutter  avec  la  Belgique  pour 
la  sidérurgie. 

Tl  commerce  surtout  avec  la  Grèce,  la  Turquie,  la 
Serbie,  la  Roumanie,  les  Echelles  du  Levant,  le 
littoral  Barbaresque  et  notamment  la  Tunisie, 
l'Algérie,  les  Indes  anglaises,  le  royaume  de  Siam, 
les  Etats-Unis,  le  Canada,  les  Amériques  centrale  et 
du  Sud  et  particulièrement  la  République  Argentine, 
l'Uruguay  et  le  Chili. 

Au  nombre  des  matières  premières  que  possèdent 
abondamment  l'Italie  se  trouvent  les  minerais  de 
fer  extraits  principalement  de  l'ile  d'Elbe. 

Les  ouvriers  italiens  sont  habiles  ,  travaillent 
avec  rapidité  et  à  très  bon  marché.  Toutefois, 
l'industrie  métallurgique  accorde  des  salaires  presque 
aussi  élevés  que  dans  les  pays  occidentaux. 


Les  études  commerciales,  économiques  et  géo- 
graphiques sont  toujours  en  honneur  dans  ce  pays 
qui  a  formulé  les  premiers  principes  du  droit  com- 
mercial et  maritime. 

Le  percement  du  Gothard  a  créé  entre  la  mer 
du  Nord  et  la  Méditerranée  un  courant  commer- 
cial qui  a  augmenté  considérablement  l'importance 
du  port  de  Gênes  et  nécessité  de  grands  travaux 
d'amélioration  à  la  rade.  Le  havre  ligurien  est 
devenu  pour  la  Suisse  et  l'Allemagne  occidentale 
ce  que  Trieste  est  pour  l'Autriche  et  Fiume  pour 
la  Hongrie,  l'entrepôt  général  du  commerce  médi- 
terranéen. Gênes  a  fait  pâlir  quelque  peu  l'étoile 
d'Anvers  en  lui  enlevant  une  partie  du  trafic  de 
l'Amérique  avec  le  Sud-Ouest  de  l'Allemagne  et  la 
Suisse;  mais  d'autre  part  les  Génois  ont  perdu  au 
profit  des  Triestins  depuis  le  percement  de  l'Arl- 
berg  une  partie  des  cotons  indiens  destinés  à  la 
Suisse  et  lorsque  Anvers  et  Calais  seront  reliés  à 
Gonstantinople  et  à  Salonique,  Gênes  et  les  autres 
ports  de  l'Italie  verront  certainement  diminuer  leur 
mouveinent  d'échange. 

Les  Italiens  ont  reconnu  l'utilité  qu'il  y  a  de 
posséder  des  Musées  commerciaux  :  ils  en  ont  établi 
déjà  à  Milan  et  à  Gênes;  ils  en  installent  un  troisième 
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à  Turin  et  ils  projettent  d'en  créer  à  Vicence  et  à 
Gatane. 

L'Italie  dispose  d'une  marine  marchande  impor- 
tante qui  occupe  le  cinquième  rang  dans  le  monde 
pour  le  tonnage  des  navires  à  voiles  et  le  septième 
rang  pour  celui  des  bâtiments  à  vapeur  Q). 

Nous  avons  vu  que  l'Italie  manque  de  combus- 
tible fossile.  Elle  n'a  jDas  non  plus  de  capitaux 
suffisants  pour  développer  son  industrie  manu- 
facturière et  pour  relever  sa  malheureuse  industrie 
agricole. 

Son  système  douanier  est  protectionniste  et  ses 
tarifs  de  chemins  de  fer  sont  établis  sur  des  bases 
assez  élevées. 

Si  le  besoin  force  des  milliers  d'Italiens  des  classes 
inférieures  à  s'expatrier  chaque  année,  ceux  des 
classes  moyennes  sont  généralement  peu  tentés 
d'aller  placer  au  loin  les  produits  de  leur  patrie. 
Un  revirement  se  constate  cependant,  car  le  nombre 
de  jeunes  gens  instruits,    particulièrement  de  Pié- 


(')  Effectif  au  leJ"  juillet  i885  de  la  marine  marchande  de  l'Italie  d'après 
VAmiuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  politique  de  M.  Maurice 
Block  :  2,869  voiliers  de  848,000  tonneaux  et  147  steamers  de  128,000 
tonneaux. 
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montais,   qui  ont  quitte  dans  ce  but  le  pays  a  aug- 
menté depuis  peu. 

L'Espagne  a  fait  dansées  derniers  temps  de  grands 
pas  dans  la  voie  du  progrès,  grâce  surtout  aux  mil- 
liards que  les  Anglais,  les  Français,  les  Allemands 
et  les  Belges  ont  applique's  à  l'exploitation  de  ses 
immenses  ressources  naturelles. 

Les  habitants  des  provinces  basques  jouissent 
d'une  re'putation  d'habileté  bien  méritée  dans  les 
travaux  métallurgiques  qui  prennent  de  jour  en  jour 
plus  d'importance.  Plusieurs  usines  possèdent  des 
moyens  d'action  contre  lesquels  les  établissements 
belges  ont  à  lutter  aux  adjudications  publiques. 
Les  Catalans  excellent  particulièrement  dans  la 
filature  et  le  tissage  du  coton  et  ils  fabriquent  éga- 
lement bien  le  papier. 

Les  tisseurs  de  soie  de  la  province  de  Valence 
peuvent  presque  marcher  de  pair  avec  les  manufac- 
turiers français. 

L'Espagne  n'entre  en  concurrence  avec  la  Bel- 
gique sur  les  marchés  étrangers  que  j^our  fort  peu 
d'articles  :  certains  produits  métallurgiques,  les 
tissus  de  coton,  le  papier,  les  bougies,  etc. 

Le  champ  d'action  principal  du  commerce  extra- 
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européen  de  la  Péninsule  ibérique  est  l'Algérie,  le 
Maroc,  les  îles  Canaries,  la  Guinée,  le  Chili,  la 
Plata,  l'Uruguay,  Cuba,  Porto-Rico,  le  Mexique, 
les  Etats-Unis,  les  Philippines  et  la  Chine. 

Le  pays  renferme  des  richesses  minérales  consi- 
dérables et  dispose  d'ouvriers  sobres  qui  se  conten- 
tent d'un  faible  salaire. 

Il  possède  une  marine  marchande  qui  n'a  plus, 
il  est  vrai,  l'importance  qu'elle  avait  jadis,  mais 
qui  occupe  cependant  le  cinquième  rang  dans  le 
monde  pour  le  nombre  et  le  tonnage  des  navires  à 
vapeur  ('). 

Le  défaut  de  moyens  de  transport  est  un  obstacle 
à  l'exploitation  de  la  plupart  des  houillères  espa- 
gnoles qui  fournissent  d'ailleurs  un  combustible 
de  qualité  très  inférieure.  L'industrie  parvient  ce- 
])endant  à  se  procurer,  à  un  prix  relativement  peu 
élevé,  du  charlDon  étranger  que  les  navires  engagés 
dans  le  commerce  de  minerais  sont  heureux  de 
prendre  comme  chargement  de  retour. 

L'Espagne  est  l(Mn  d'avoir  a  Hein  t  le  niveau  des 


(')  Effectif  au  i^r  juillet  i885  de  la  marine  marchande  de  l'Espagne 
■Xà^rh^V  Annuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  politique  àt  M.  Mau- 
rice Block  :  i,38i  voiliers  d'une  capacité  de  272,000  tonneaux  et  3i4  stea- 
mers jaugeant  237,000  tonnes. 
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autres  grandes  nations  pour  la  diffusion  de  rensei- 
gnement technique  et  commercial. 

Elle  protège  son  industrie  au  moyen  de  droits  de 
douane  qui  doivent  être  abaissés  le  i^""  juillet  1887  à 
i5  °/o  ad  valorem;  mais  il  est  c[uestion  de  proroger 
réchéance  du  tarif  actuel  au  i^'  juillet  1892. 

Les  transports  sont  fort  coûteux  et  l'insuffisance 
du  développement  des  routes  est  une  des  causes  qui 
ont  arrêté  l'essor  des  chemins  de  1er.  Le  réseau  des 
canaux  est  très  incomplet  et  presque  tous  les  tleuves 
ne  sont  navigables  que  dans  la  partie  inférieure  de 
leurs  cours. 

Le  Gouvernement  a  reconnu  la  nécessité  d'amé- 
liorer les  principaux  ports  de  commerce  et  se  pro- 
pose de  consacrer  100  millions  de  francs  à  cet  elïèt. 
Les  installations  de  Barcelone,  de  Malaga,  de  Cadix, 
de  Vigo  et  de  Santander  seront  notablement  com- 
plétées et  perfectionnées.  Cadix  est  appelé  à  disputer 
à  Lisbonne  le  privilège  d'être  la  tête  de  ligne  de  tout 
le  continent  européen  sur  la  route  de  l'Atlantique 
australe  et  Vigo  tiendra  un  des  j^remiers  rangs  parmi 
les  rades  de  la  Péninsule,  lorsque  l'Etat  aura  affranchi 
le  commerce  et  la  navigation  des  entraves  nom- 
breuses qui  en  compromettent  l'expansion  naturelle. 

Le  commerce  extérieur  de  l'Espagne  prendrait  un 
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plus  grand  développement  si  ses  habitants  dédai- 
gnaient moins  les  occupations  matérielles  et  s'ils 
avaient  le  goût  des  déplacements  lointains,  car  les 
espagnols  sont  entreprenants,  courageux,  énergi- 
ques, ont  peu  de  besoins,  savent  se  passer  de  tout 
comfort,  sont  avec  les  Portugais,  les  Européens  qui 
supportent  le  mieux  les  climats  chauds  et  parlent 
une  langue  qui  est,  après  l'anglais  et  le  russe,  celle 
([ui  a  conquis  le  plus  vaste  domaine. 

Le  Portugal  met  ]Deu  à  peu  l'outillage  de  son 
industrie  au  niveau  de  celui  des  autres  peuples. 

La  manufacture  la  plus  importante  est  celle  de  la 
laine  qui,  jDrotégée  par  des  droits  prohibitifs,  n'en 
est  pus  plus  prospère.  Les  fabricants  se  ruinent  les 
uns  les  autres  par  la  concurrence  intérieure.  L'in- 
dustrie linière  prend  rang  après  celle  de  la  laine  et 
exporte  une  partie  de  sa  production.  L'industrie  du 
coton,  qui  fabrique  des  tissus  de  qualité  supérieure 
aux  produits  anglais,  n'est  pas  encore  assez  considé- 
rable ]3our  suffire  aux  besoins  de  la  consommation. 

Le  pays  exporte  notamment  ses  produits  au  Brésil, 
aux  Etals-U^nis  et  dans  les  colonies  portugaises  de 
l'Afrique  occidentale. 

Le  Royaume  renferme  des  minerais  de  fer  qu'il 
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n'utilise  pas  parce  qu'il  n'a  pas  encore  été  possible 
d'y  implanter  l'industrie  métallurgicjue. 

Il  obtient  le  travail  de  l'ouvrier  à  très  bon  compte, 
possède  une  excellente  navigation  fluviale,  est  des- 
servi par  plusieurs  grandes  lignes  de  paquebots 
transocéaniques  et  a  plus  de  400,000  nationaux  qui 
consomment  et  font  valoir  ses  produits  dans  l'im- 
mense empire  du  Brésil. 

Le  pays  n'épargne  rien  pour  augmenter  le  com- 
merce extérieur.  Dans  ce  l^ut,  il  a  établi  un  Musée 
commercial  à  Porto  et  s'occupe  d'en  installer  un 
second  à  Lisbonne. 

Le  Portugal  a  le  désavantage  de  manquer  presque 
entièrement  de  combustible  minéral. 

Il  dispose  de  beaucoup  moins  de  capitaux  que  la 
Belgique,  mais  il  a  à  son  service  ceux  des  Anglais. 

«  L'enseignement  professionnel,  dit  M.  LavoUée, 
»  est  encore  à  l'état  embryonnaire  dans  le  Portu- 
»  gai  »  (^)  et  l'éducation  commerciale,  plus  avancée 
cependant  qu'en  Espagne,  est  inférieure  à  celle  de  la 
Belgic[ue. 

La  politique  économique  du  Portugal  est  protec- 
tionniste, en  matière  de  douane,  prohibitive  même 


Cl  LAvoLhÉE,  Les  classes  ouvrières  en  Eia-ope,  1882. 
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pour  certains  articles  ;  elle  applique  aux  tran- 
sports par  chemin  de  fer  des  prix  élevés. 

Le  pays  a  reconnu  la  nécessité  d'améliorer  ses 
principaux  ports  de  commerce.  Il  a  commencé  des 
travaux  dans  ce  but  à  Porto  et  va  consacrer  167 
millions  de  francs  à  doter  Lisbonne  d'un  outillage 
aussi  complet  que  celui  du  port  d'Anvers. 

La  flotte  commerciale  ne  dispose  pas  d'un  ton- 
nage beaucoup  plus  considérable  que  celui  de  la 
marine  belge  (J). 

Le  commerce  extérieur  est  fait  en  très  grande 
partie  par  des  navires  anglais. 

L'industrie  russe  doit  le  développement  remar- 
quable qu'elle  a  pris  depuis  quinze  ans  aux  capi- 
taux que  les  Anglais  lui  ont  prêtés,  aux  machines 
qu'ils  lui  ont  fournies  et  aux  ingénieurs,  contre-maî- 
tres et  ouvriers  d'élite  de  cette  nation  qui  ont  été 
diriger  les  principaux  établissements  de  l'einpire, 
si  l'on  en  excepte  toutefois  les  manufactures  de  soie 
c[ui  ont  accompli  de  grands  progrès,  grâce  au  con- 


(/)  Effectif,  au  1"  juillet  iS85,  de  la  flotte  commerciale  du  Portugal, 
d'après  Y  Annuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  politique  de  M.  Mau- 
rice Block  :  36r|  voiliers  d'une  capacité  de  82,000  tonneaux  et  23  steamers 
de  14,000  tonnes. 
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cours   d'industriels   et   d'artisans  lyonnais  et  alsa- 
ciens. 

La  Russie  est  à  même  actuellement  de  suffire  aux 
besoins  de  ses  habitants  pour  tout  ce  qui  concerne 
les  articles  de  consommation  ordinaire.  Elle  a  mal- 
heureusement installé  la  plupart  de  ses  usines  et  de 
ses  manufactures  dans  des  centres  très  éloigne's  des 
lieux  d'approvisionnements  de  matières  premières, 
de  sorte  que  le  charbon  et  les  minerais  ne  parvien- 
nent aux  lieux  de  consommation  qu'après  avoir 
supporté  de  grands  frais  de  transport. 

La  principale  industrie  de  l'Empire  est  celle  du 
coton.  Elle  produit  des  tissus  de  qualités  tellement 
remarquables  qu'ils  défient  les  meilleures  marchan- 
dises étrangères.  Les  velours  de  coton  imprimés 
russes  ont  fait  l'admiration  des  visiteurs  aux  Expo- 
sitions d'Amsterdam  et  d'Anvers  ;  ils  sont  employés 
surtout  pour  l'ameublement. 

Le  tissage  des  étoffes  de  soie  façonnées  laisse  peu 
à  désirer;  certains  genres  atteignent  le  fini  des 
articles  français;  la  Russie  se  distingue  particulière- 
ment dans  la  fabrication  des  brocards  d'or  et  d'argent 
enrichis  de  fleurs  et  de  figures. 

Les  industries  du  lin  et  du  jute  ont  fait  de  grands 
p  rogrès  ;  mais,  à  l'exception  des  établissements  polo- 
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nais,  les  manufactures  d'étoffes  de  laine  ne  sont  pas 
encore  en  mesure  de  lutter  contre  les  produits  simi- 
laires des  autres  contrées  de  l'Europe. 

La  métallurgie  est  placée  dans  des  conditions 
défavorables  par  suite  du  manque  de  capitaux,  du 
prix  élevé  des  matières  premières  et  des  frais  de 
transport. 

La  Russie  est  parvenue  à  occuper  une  place  dis- 
tinguée dans  les  arts  décoratifs,  notamment  pour 
la  bijouterie,  l'orfèvrerie,  les  bronzes  artistiques 
recherchés  pour  leur  finesse  d'exécution  et  leur  ori- 
ginalité, les  pianos  qui  peuvent  rivaliser  au  point 
de  vue  de  la  facture  avec  ceux  des  autres  contrées, 
les  meubles  qui  ne  craignent  pas  la  concurrence 
allemande. 

La  fabrication  des  eaux-de-vie,  du  sucre,  des 
cuirs,  du  papier  et  la  préparation  des  fourrures  sont 
les  autres  industries  principales  de  l'Empire. 

La  Russie  est  appelée  à  dominer  sur  les  princi- 
jjaux  marchés  de  l'Asie  centrale.  Déjà  ses  marchan- 
dises y  sont  souvent  préférées  aux  articles  anglais  à 
cause  de  leur  meilleure  qualité  et  de  leur  prix  moins 
élevé. 

Les  belles  impressions  et  les  excellents  calicots 
russes  sont  écoulés  surtout  en  Perse,  dans  l'Afga- 
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nistan,  aux  Indes  et  en  Chine.  C'est  e'galement 
vers  la  Chine  que  sont  dirige's  surtout  les  velours  de 
coton  et  les  e'tofFes  de  laines  grossières,  et  c'est  encore 
dans  le  vaste  et  populeux  Empire  du  milieu  que  les 
fabricants  de  l'excellent  sucre  russe  comptent  placer 
une  partie  de  leur  surproduction.  A  cet  effet,  ils 
convertissent  les  pains  de  sucre  en  morceaux  plats 
plus  approprie's  aux  goûts  et  aux  exigences  du 
marché  chinois  si  difficile,  comme  on  le  sait,  sous 
le  rapport  de  la  forme  et  de  la  toilette  des  marchan- 
dises. Un  certain  nombre  de  steamers  de  la  Compa- 
gnie de  navigation  de  la  mer  Noire  ont  été  affrétés 
pour  de  fortes  opérations  de  sucre  auxquelles  le 
Gouvernement  accordera  la  prime  d'exportation 
d'un  rouble  par  poud  qu'il  a  établi  dans  l'espoir  de 
remédier  à  la  crise  intense  que  traverse  l'industrie 
sucrière. 

La  Russie  a  un  commerce  important  avec  la  Rou- 
manie, la  Turquie,  la  Grèce,  l'Egypte  et  l'Amérique. 
Elle  redouble  d'efforts  pour  augmenter  ses  relations 
avec  les  Etats  balkaniques,  mais  l'exagération  de 
son  tarif  douanier  la  met  dans  une  situation  d'infé- 
riorité vis-à-vds  des  nations  concurrentes. 

Le  pays  renferme    d'immenses    richesses    miné- 
rales   encore    inexplorées    en   très    grande   partie, 
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mais  généralement  trop  éloignées  des  centres  de 
fabrication . 

Les  ouvriers  employés  dans  ses  manufactures  sont 
pour  la  plupart  des  paysans  qui  se  contentent  d'un 
salaire  modéré.  Ils  sont  patients,  laborieux,  dociles, 
sobres  et  se  distinguent  par  leur  facilité  d'adaptation, 
mais  non  par  leur  esj^rit  inventif.  Les  chefs  d'ateliers 
et  les  bons  dessinateurs  indigènes  sont  encore  trop 
peu  nombreux. 

L'enseignement  industriel  et  commercial  est  loin 
d'être  aussi  répandu  en  Russie  que  dans  les  contrées 
de  l'Europe  centrale  ;  il  se  propage  cependant  et  l'on 
porte  particulièrement  un  vif  intérêt  à  l'étude  des 
sciences  naturelles,  économiques  et  géographiques. 

Le  tarif  douanier  est  des  plus  élevés  et  pour  cer- 
tains articles  il  peut  être  considéré  comme  prohibitif. 
La  protection  a  eu  pour  conséquence  de  renchérir  le 
prix  de  beaucoup  de  marchandises,  de  diminuer  le 
commerce  extérieur  de  l'Empire  et  de  rendre  les 
fabricants  apathiques  au  point  que  la  plu])art  d'entre 
eux  n'ont  plus  cherché  à  améliorer  leur  outillage. 

L'exagération  des  frais  de  transport  est  encore  une 
autre  cause  du  malaise  dont  souffre  vivement  l'in- 
dustrie. Celle-ci  a  bien  à  son  service  une  navigation 
fluviale  importante  mais  c[ui  a  le  défaut  d'être  beau- 
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coup  trop  lente.  Le  re'seau  des  chemins  de  fer  est 
encore  très  incomplet  et  les  routes,  pour  la  plupart 
non  pavées,  sont  impraticables  presque  partout  pen- 
dant une  grande  partie  de  l'année. 

La  Russie,  dont  les  rivages  ont  une  étendue  qui 
n'est  pas  inférieure  à  la  moitié  de  la  circonférence  de 
la  Terre,  n'a  pas  de  lilDre  accès  sur  l'Océan.  Ses 
ports  sont  ou  gardés  par  l'étranger  ou  obstrués  par 
les  glaçons  pendant  presque  tout  l'hiver. 

Le  Gouvernement  s'efforce  d'apporter  toutes  les 
améliorations  possibles  à  la  navigation.  Il  a  relié 
S'-Pétersbourg  à  Kronstadt  par  un  canal  maritime. 
Il  se  propose  de  raccorder  la  mer  Blanche  au  lac 
Onega.  Il  va  créer  un  port  à  Novorossisk,  une  nou- 
velle rade  de  commerce  à  Taganrog  et  complétera 
les  installations  maritimes  des  autres  ports  de  la 
mer  Noire  et  de  la  mer  d'Azof. 

Un  autre  côté  faible  de  cet  immense  Empire  c'est 
qu'il  ne  dispose  pas  d'une  flotte  commerciale  compa- 
rable à  celle  des  autres  puissances  maritimes.  La 
Grande-Bretagne,  à  laquelle  il  dispute  le  marché  de 
l'Asie,  a  huit  fois  plus  de  navires  que  le  colosse  du 
Nord  Q). 


(^)  Eft'ectif  au  i^r  juillet  i883  de  la  marine  marchande  de  la  Russie  d'après 
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L'infériorité  relative  de  la  classe  moyenne  en 
llussie  lait  que  son  commerce  extérieur  manque 
généralement  de  représentants  nationaux  à  l'étran- 

La  Suède  jouit  d'une  ancienne  renommée  pour 
ses  fers  et  ses  aciers.  Cependant  l'Angleterre,  l'Alle- 
magne et  la  Belgique  peuvent  rivaliser  maintenant 
avec  elle  et  vendre  même  leurs  produits  à  meilleur 
marché. 

Le  pays  a  d'importants  ateliers  de  construction  de 
machines,  de  vastes  établissements  pour  la  produc- 
tion de  la  pâte  de  bois  à  papier,  des  papeteries,  des 
ateliers  de  menuiseries  fines,  des  fabriques  d'allu- 
mettes de  produits  chimiques,  de  porcelaines  et  de 
verreries,  des  tanneries,  des  distilleries,  des  manu- 
factures de  tabac,  des  sucreries  et  des  raffineries. 
L'industrie  textile  est  représentée  par  des  filatures  et 
des  manufactures  de  coton,  des  manufactures  d'étoffes 
de  laine  qui  ont  pris  un  développement  très  grand, 
mais  qui  ne  parviennent  qu'à  produire  la  moitié  des 
tissus  dont  le  royaume  a  besoin.  Presque  toutes  les 
toiles  sont  encore  faites  à  la  main. 


VAnnuaire  de  la  statistique  et  de  Vcconomie  politique  de  M.  Maurice 
Hlock  :  2, 139  voiliers  d'une  capacitéde  472,000  tonneaux  et  210  steamers 
jaugeant  io5,ooo  tonnes. 
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Les  produits  suédois  sont  exportés  notamment  ea 
Grèce,  en  Turquie,  en  Roumanie,  en  Egypte,  en 
Algérie,  au  Cap,  aux  Etats-Unis^  au  Brésil  et  en 
Australie. 

Les  avantages  que  possède  le  pays  au  point  de  vue 
du  développement  de  son  industrie  c'est  qu'il  ren- 
ferme dans  son  sol  des  quantités  considérables  de 
minerais  magnétiques  qui  donnent  un  fer  de  qualité 
supérieure  avec  lequel  on  fait  l'acier  de  Sheffield  ; 
qu'excepté  dans  la  métallurgie,  où  le  taux  des  sa- 
laires est  peu  inférieur  à  celui  des  contrées  de 
l'Europe  centrale,  il  obtient  la  main-d'œuvre  à  très 
bas  prix  ;  que  ses  ouvriers  sont  habiles  ;  que  ses 
négociants  sont  instruits  et  entreprenants;  que  son 
tarif  douanier  est  modéré;  que  sa  marine  est  im- 
portante (')  et  que  ses  enfants  savent  s'expatrier  pour 
placer  dans  les  pays  lointains  les  articles  de  la  mère- 
patrie. 

Le  Gouvernement  se  préoccupe  vivement  de  l'ex- 
tension des  relations  commerciales  du  royaume.  Il 
a  installé  un  musée   commercial  à  Stockholm,  et  il 


(')  Effectif  de  la  marine  suédoise  au  i^''  juillet  i885,  d'après  V Annuaire 
de  la  statistique  et  de  l'économie  politique  de  M.  Maurice  Block  : 
1,961  voiliers  d'une  capacité  de  407,321  tonnes  et  3n  steamers  jaugeant 
90,000  tonnes. 
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a  mis  une  frégate  gratuitement  à  la  disposition  du 
commerce  qui  organise  une  exposition  flottante 
ayant  particulièrement  pour  objectif  le  Maroc. 

La  Suède  a  le  désavantage  de  manquer  presque 
entièrement  de  houillères;  ses  forêts  commencent  à 
s'épuiser  et  elle  est  ol^ligée  de  faire  venir  presque 
tout  son  charbon  de  l'Angleterre.  Les  transports 
par  chemin  de  fer  coûtent  plus  cher  qu'en  Belgique 
et  l'outillage  des  ports  est  inférieur  à  celui  des 
grands  pays  producteurs. 

Nous  ne  parlerons  pas  des  autres  contrées  de 
l'Europe  parce  qu'elles  n'ont  que  des  industries 
domestiques  ou  si  elles  possèdent  déjà  de  grandes 
industries,  celles-ci  ne  sont  encore  qu'à  l'état 
embryonnaire  et  par  conséquent  pas  à  même  de 
lutter  avantageusement  sur  les  marchés  étrangers. 
Nous  appellerons  toutefois  l'attention  sur  la  concur- 
rence faite  par  le  Danemark,  sur  le  marché  de 
Londres,  à  nos  produits  agricoles  et  notamment  à 
nos  beurres.  Les  Danois  sont,  après  les  Hollandais, 
le  peuple  qui  fournit  le  plus  de  beurre  aux  Anglais. 
La  valeur  des  quantités  qu'ils  leur  vendent  dépasse 
5o  millions  de  francs  annuellement,  soit  environ 
vingt-deux  fois  plus  c[ue  nous  ne  livrons  au  même 
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peuple  (^).  L'outillage  agricole  de  ce  petit  pays  est 
un  des  plus  perfectionne's  qui  existent.  On  y  a  con- 
sacré des  capitaux  conside'rables  ainsi  qu'à  l'amélio- 
ration des  races  de  bétail.  Malheureusement,  la 
baisse  des  prix  a  amené  une  crise  tellement  intense 
que  le  Gouvernement  a  dû  avancer  7  millions 
de  francs  aux  agriculteurs  afin  de  les  sauver  de  la 
ruine. 

Indépendamment  du  développement  prodigieux 
qu'elle  a  pris  en  Amérique,  la  grande  industrie  s'est 
implantée  hors  d'Europe,  notamment  aux  Indes 
anglaises,  au  Japon,  au  Brésil  et  en  Australie. 

D'ajjrès  le  Manchester  Guardian,  il  y  avait  dans 
les  Indes  en  i885,  87  fabriques  de  coton  utilisant 
2,145,000  broches  et  i6,5oo  métiers.  Les  autres 
manufactures  principales  se  rapportent  au  travail 
du  jute  et  de  la  laine.  Les  tissus  de  coton  et  de  jute, 
les  lainages  pour  robes  et  la  bonneterie  des  Indes 
sont  déjà  très  appréciés  en  Australie.  Gomme  les 
salaires  sont  beaucoup  moins  élevés  dans  l'Inde 
qu'en  Europe,  il  est  à  présumer  que  la  concurrence 
de  cet  Empire  deviendra  de  plus  en  plus  redoutable 


(')  D'après  le  tableau  général  du  commerce  de  la  Belgique,  nous  n'avons 
exporté  dans  les  Iles  Britanniques  que  pour  2,390,000  francs  de  beurre 
en  1884. 
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sur  tous  les  marchés  de  l'Australie  et  de  l'Orient. 
Les  Indes  pourront  bientôt  produire  assez  de  bière 
et  de  papier  d'impression  pour  la  consommation 
du  pays. 

Le  Japon  possède  des  verreries,  de  grandes  fila- 
tures de  coton,  des  manufactures  d'indiennes,  de 
draps  et  de  papiers. 

Le  Brésil  a  quelques  établissements  métallurgi- 
((ues,  une  grande  manufacture  de  porcelaine,  des 
filatures  de  coton  et  des  fabriques  de  flanelle. 

L'Australie  a  des  établissements  métallurgiques, 
des  ateliers  de  construction  de  machines,  des  ateliers 
de  carosserie,  des  tanneries,  des  fabriques  de  draps, 
de  bougies,  etc.  L'industrie  prendrait  de  plus  grands 
développements  dans  les  colonies  anglaises  de  l'Aus- 
tralie si  elle  disposait  d'un  plus  grand  nombre  d'ou- 
vriers. Aussi,  les  Gouvernements  des  différents  Etats 
Ibnt-ils  beaucoup  d'efforts  pour  attirer  des  immi- 


grants. 


On  le  voit,  les  conditions  de  la  lutte  deviennent 
de  plus  en  plus  difficiles  pour  l'industrie  et  le  com- 
merce de  la  Belgique.  Aux  rivaux  anciens  et  puis- 
sants, qui  augmentent  sans  cesse  leurs  moyens  d'ac- 
tion, se  sont  joints  des  concurrents  nouveaux  qui 


(  67  ) 

marchent  au  combat  persuadés  que  ceux  qui  triom- 
phent sont  ceux  qui  s'améliorent  et  que  ceux  qui 
déchoient  ou  qui  restent  même  stationnaires  doivent 
infailliblement  succomber. 

Continuerons-nous  à  rester  stationnaires  alors 
qu'un  nouvel  obstacle  apparaît  à  l'horizon,  celui 
d'une  union  douanière  entre  les  deux  Amériques, 
à  l'exclusion  du  Canada? 

«  Si  ce  projet  était  mis  à  exécution,  sans  que  nous 
»  en  eussions  prévenu  les  effets,  disait  le  Temps, 
»  du  9  mai  1886,  un  coup  peut-être  mortel  serait 
»  porté  aux  exportations  de  la  plupart  des  pays 
>)   d'Europe  vers  l'Amérique  latine.    » 

La  Belgique  serait  particulièrement  atteinte  pai- 
cette  union  douanière,  car  elle  vend  à  l'Amérique 
du  Sud  pour  41  millions  de  francs  de  marchandises, 
c'est-à-dire  plus  du  tiers  de  tout  ce  qu'elle  exporte 
directement. 

Voici,  d'ailleurs,  l'analyse  de  ce  projet  donnée 
par  le  Temps  : 

«  Le  Gouvernement  des  Etats-Unis  organisera 
»  à  AVashington,  en  octobre  1887,  un  congrès  où 
»  tous  les  peuples  du  Nouveau  Monde  seront 
»  représentés  afin  d'étudier  les  moyens  de  consti- 
»   tuer  une  union  douanière    qui    engloberait   les 
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»  Etats  des  deux  Ame'riques  à  l'exclusion  du 
))   Canada. 

»  Le  commerce  extérieur  des  contrées  comprises 
»  entre  le  Mexique  et  la  Patagonie  est  de  4  mil- 
»  liards  zSo  millions  de  francs  dans  lequel  la 
»  Grande  République  du  Nord  participe  pour 
»    I  milliard  100  millions  de  francs. 

«  Les  Etats-Unis  admettraient  en  franchise  avec 
»  un  tarif  très  réduit  les  matières  premières  qu'ils 
»  ne  produisent  pas  ou  que  ne  fournissent  qu'en  très 
»  faible  cjuantitéles  Etats  de  l'Amérique  du  Sud.  Par 
»  contre,  ceux-ci  recevraient  en  franchise  des  Etats- 
»  Unis  les  articles  qu'ils  ne  fabriquent  pas. 

»  Ces  privilèges  ne  seraient  accordés  qu'aux  mar- 
»  chandises  portant  le  pavillon  de  d'une  des  parties 
»  contractantes  et  bien  entendu  aucune  puissance 
»  européenne  ne  pourrait  en  jouir. 

»  Ce  qui  ajoute  à  la  gravité  de  ce  projet  c'est  que 
»  les  Américains  ne  peuvent  y  voir  que  l'applica- 
»  tion  de  la  formule  de  Monroë  «  FAinérique  aux 
»  Américains  ». 

D'après  le  Jour/ml  des  Inicrêls  marltuncs  du 
^3  septembre  1886,  la  plupart  des  Etats  du  Sud 
consultés  jusqu'ici  n'ont  pas  accueilli  favorable- 
ment   les  ouvertures  qui  leur  ont   été  faites   j)ar  la 
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Commission  d'enquête  envoyée  par  le  Gouverne- 
nement  de  W^ashington.  Mais  celui-ci  ne  se  laissera 
sans  doute  pas  rebuter  par  les  obstacles  qu'il  ren- 
contre et  il  pourrait  bien  parvenir,  grâce  à  sa  puis- 
sante influence,  à  faire  changer  d'avis  ceux  des 
pays  qui  sont  hostiles  à  ses  projets. 

A  cette  union  douanière  Nord-Sud  américaine 
opposerait-on  une  union  douanière  de  l'Europe  cen- 
trale ainsi  que  le  préconisait  récemment  M.  le  pro- 
fesseur de  Kaufmann  de  Berlin,  union  qui  serait  un 
acheminement  vers  le  retour  au  libre-échange,  la 
seule  politique  économique  rationnelle? 

Quoi  qu'il  arrive,  ne  comptons  que  sur  notre 
énergie  et  sur  notre  courage.  Persuadons-nous  bien 
que  la  concurrence  est  le  plus  puissant  stimulant  du 
progrès  et  que  le  perfectionnement  est  une  des  con- 
ditions d'existence  des  nations. 

Nous  nous  sommes  trop  habitués  à  réclamer  de 
l'Etat  l'initiative  de  toutes  les  mesures  fécondes  et 
nous  ne  nous  croyons  généralement  pas  assez  tenus 
de  le  seconder. 

Le  Gouvernement  aura  beau  améliorer  la  législa- 
tion commerciale,  perfectionner  les  installations 
maritimes,  réduire  les  tarifs  de  chemins  de  fer,  sub- 
ventionner les  lignes  de  navigation,   renforcer  l'or- 
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ganisatioii  consulaire,  publier  les  rapports  de  ses 
repre'seiitants  à  l'étranger,  créer  des  musées  com- 
merciaux et  des  bureaux  de  renseignements,  faire 
traduire  les  tarifs  douaniers,  etc.,  toutes  ces  preuves 
de  sollicitude  ne  profiteront  aux  industriels  et  aux 
négociants  que  si  ceux-ci  aident  les  Pouvoirs  publics. 

Que  le  rôle  de  l'Etat  soit  terminé,  loin  de  là 
cependant  !  L'industrie  et  le  commerce  attendent  de 
lui  notamment  le  développement  de  l'enseignement 
technique  et  commercial  ;  la  suppression  des  droits 
de  douane  sur  les  matières  premières;  l'abolition  des 
péages  sur  les  voies  navigables,  le  perfectionnement 
de  celles-ci  et  spécialement  le  raccordement  du 
canal  d'Anvers  à  Venloo  au  canal  de  Beeringen  vers 
Uerdingen  par  une  voie  de  jonction  de  8  kilomètres 
seulement  qui  reliera  ainsi  l'Escaut  au  B.hin;  la 
concession  du  chemin  de  fer  de  Bruxelles  à  Mayence, 
si  nécessaire  à  Anvers  pour  pouvoir  résister  à  la 
concurrence  des  ports  de  Dunkerque,  de  Rotterdam 
et  d'Amsterdam  et  à  Ostende  pour  lutter  plus  favo- 
rablement contre  Flessingue  et  Calais. 

Mais  de  leur  côté  les  particuliers  doivent  : 

a)  diminuer  leur  prix  de  revient  en  perfectionnant 
l'outillage  industriel,  en  installant,  autant  que 
possible,    les   établissements  loin  des  grands  cen- 


(  ■?!  ) 

très  et  en  améliorant  la  condition  matérielle,  de 
l'ouvrier  qui  fournira  une  plus  grande  somme  de 
travail  lorsqu'il  sera  mieux  nourri,  mieux  vêtu, 
mieux  logé  qu'il  ne  l'est  actuellement  ; 

h)  s'appliquer  à  transformer  une  plus  grande  quan- 
tité de  matières  premières  en  demi-fabricats  et 
une  plus  forte  partie  de  ceux-ci  en  oJDjets  manu- 
facturés, dans  le  but  d'augmenter  les  bénéfices  de 
notre  commerce  d'exportation  ; 

c)  former  des  syndicats  d'industriels  belges  pour 
que  ceux-ci  ne  luttent  plus  entre  eux  sur  les  mar- 
chés extérieurs  ; 

û?)  vendre  les  marchandises  en  mesures  et  monnaies 
locales,  en  franchise  de  port  et  même  de  droits  de 
douane  et  se  conformer  strictement  aux  exigences 
des  consommateurs,  notamment  pour  l'emballage 
des  produits  ; 

e)  aller  étudier  les  besoins,  les  ressources,  les 
usages  des  pays  étrangers,  afin  de  connaître  quels 
sont  les  articles  que  nous  pourrions  y  placer; 

f)  attirer  l'attention  des  capitalistes  sur  l'avantage 
qu'il  y  aurait  à  créer  des  comptoirs  d'opération 
de  commerce  d'exportation,  des  banques  de  crédit 
et  de  recouvrement  ; 
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g^  favoriser    le    placement    des    jeunes    Belges    à 
l'e'tranger. 

Quand  nous  serons  parvenus  à  nous  passer  de 
l'intermédiaire  des  autres  nations  pour  vendre  nos 
produits,  que  nous  aurons  au  dehors  des  comptoirs, 
des  maisons  de  banque  et  des  repre'sentants  belges, 
nous  pourrons  songer  à  reconstituer  notre  flotte  de 
commerce,  si  les  efforts  que  fait  le  Gouvernement 
pour  attirer  la  jeunesse  dans  la  carrière  de  la  navi- 
gation ne  restent  pas  stériles. 

Ne  nous  dissimulons  pas  toutefois  que  la  renais- 
sance d'une  marine  nationale  ne  peut  être  que  l'œu- 
vre du  temps  et  que  les  peuples  qui  monopolisent 
nos  transports  actuellement  mettront  tout  en  action 
pour  les  conserver.  Lorsque  nous  aurons  des  marins 
et  que  des  lignes  de  navigation  réellement  belges 
auront  été  établies  dans  les  principales  directions, 
nous  nous  trouverons  en  présence  de  concurrents 
tels  que  les  Anglais,  assez  riches  pour  accaparer  les 
frets  au  prix  d'énormes  sacrifices,  ou  les  Norwé- 
giens  et  les  Suédois,  naviguant  à  bon  marché  avec 
des  équipages  peu  nombreux,  disposés  à  réduire 
encore  leurs  prix  pour  retenir  leur  clientèle  et  pour 
décourager  les  entreprises  nouvelles. 


ILES  BRITANNIQUES. 

SUPERFICIE.   POPULATION.  ÉTAT  SOCIAL. 

L'Angleterre,  l'Ecosse,  l'Irlande  et  les  îles  qui  les 
entourent  ont  3 14,951  kilomètres  carrés  de  super- 
ficie et  36,325,000  habitants  ('). 

Le  territoire  britannique,  qui  ne  représente  que 
la  seize  centième  partie  de  la  surface  terrestre,  est 
habité  par  un  peuple  c]ui  a  soumis  à  sa  domination 
ou  qui  protège  près  du  sixième  (')  de  la  population 
du  globe. 

Les  conc^uêtes  du  Rojaume-Uni  n'ont  pas  été 
faites  pour  la  gloire;  elles  ont  eu  pour  but  la  civi- 
lisation par  le  commerce.  C'est  ce  qui  honore  le 
plus  les  Anglais  qui,  non  contents  d'être  à  la  tête 
de  la  première  puissance  industrielle,  commerciale 
et  maritime  de  l'univers,  commanditent  encore  des 
entreprises  jusque  dans  les  coins  les  jdIus  reculés 
des  deux  hémisphères. 


(^)  The  Statesman's  Yearbook,   1886. 
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Comparées  à  la  Belgique,  les  Iles  Britanniques 
sont  dix  fois  et  demie  plus  grandes  et  six  fois  et  un 
cinquième  plus  peuplées. 

Sous  le  rapport  de  la  densité  de  la  population,  le 
Royaume-Uni  n'est  dépassé  que  par  la  Chine,  la 
Belgique  et  la  Néerlande. 

Il  n'v  a  en  Europe  que  les  pays  du  Nord  et  la 
Néerlande  qui  voient  augmenter  plus  rapidement 
que  les  Iles  Britanniques  le  nombre  de  leurs  habi- 
tants. Cet  accroissement  est  annuellement  de  0,941  °/o 
pour  le  Royaume-Uni  tandis  qu'il  n'est  que  de 
0,927  0/0  pour  l'Allemagne,  de  0,802  «/o  pour  la 
Belgique  et  seulement  de  o,i6o'>/o  pour  la  France (^). 

Les  citadins  sont  plus  nombreux  que  les  campa- 
gnards dans  la  Grande-Bretagne.  Plus  du  quart  de 
la  population  urbaine  et  plus  d'un  sixième  de  la 
population  totale  de  l'Angleterre  et  du  pays  de 
Galles  sont  concentrés  dans  l'immense  ville  de 
Londres.  En  Ecosse,  l'élément  rural  ne  comprend 
qu'un  peu  plus  du  tiers  des  habitants  de  la 
contrée  ("). 

La  propriété  du  sol  des  Iles  Britanniques  est  dans 


C)  Proceedings    of   the   Royal   geographical    Society   of  London, 
juin  188Ô. 

0  The  Statesman's   Yearbook,  1886. 
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moins  de  mains  que  dans  tout  autre  pays  de  l'Eu- 
rope. En  Ecosse  et  surtout  en  Irlande,  les  biens 
sont  encore  moins  divisés  qu'en   Angleterre  Ç). 

La  classe  des  paysans  propriétaires  manque  dans 
les  trois  royaumes.  L'aristocratie  territoriale,  qui 
fait  généralement  exploiter  ses  terres  par  des  fer- 
miers, utilise  2, 65o,ooo  journaliers  agricoles  (^). 

La  population  ouvrière  agricole  et  industrielle 
du  Royaume-Uni  s'élève,  d'après  M.  Giffen,  à 
i3, 000,000  de  travailleurs  ("). 

«  C'est  dans  la  Grande-Bretagne,  d'aJ3ord,  dit 
»  Elisée  Reclus  ("),  qu'a  surgi  le  problème  redou- 
»  table  du  prolétariat  moderne;  c'est  là  que  les 
»  masses  humaines  les  plus  nombreuses  se  trouvent 
»  engagées  dans  les  oscillations  du  commerce,  là 
»  que  les  grèves  ont  pris  les  plus  vastes  proportions 
»  et  que  les  associations  ouvrières  disposent  des 
»  forces  les  plus  considérables.  Pas  un  événement 
»  ne  s'accomplit  en  Europe  sans  que  le  contre-coup 
»  ne  s'en  fasse  aussitôt  ressentir  dans  les  ateliers 
»  anglais.    Pas  une  variation  des  salaires  dans  les 


(^)  The  Statesman's  Yearbook,  1886. 

(')  Moniteur  des  Intérêts  matériels  du  11  février  1886. 

(^j  Elisée  Reclus,  Nouvelle  géographie  universelle. 
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»  fabriques  du  Royaume-Uni  sans  que  le  marché 
»  du  travail  n'en  subisse  immédiatement  l'influence 
»   dans  toutes  les  contrées  industrielles  du  monde!  » 

L'expérience  a  appris  à  l'ouvrier  anglais  qu'il 
perd  plus  à  la  grève  qu'il  n'y  gagne.  Aussi,  en  cas 
de  contestation,  recourt-il  maintenant  le  plus  sou- 
vent au  procédé  rationnel  et  équitable  de  l'arbi- 
trage. 

M.  Giflfen,  s'appuyant  sur  les  travaux  des  éco- 
nomistes Dudlei  Baxter  et  Leoni  Levy,  estime  à 
3i  ^/^  milliards  de  francs  les  revenus  généraux  de 
la  nation  britannique  et  à  i3  ^/^  milliards  de  francs 
la  part  des  i3  millions  d'ouvriers  agricoles  et  indus- 
triels ('). 

M.  Giflén  a  constaté  aussi  que  le  gain  du  capital 
a  augmenté  de  loo  °/o  depuis  cinquante  ans  (^). 
Mais,  si  la  richesse  des  propriétaires  et  des  commer- 
çants s'est  accrue,  les  classes  moyenne  et  inférieure 
en  ont  profité  également.  Les  employés  et  les  arti- 
sans anglais  sont  mieux  payés,  mieux  logés,  mieux 
nourris  et  jouissent  de  beaucoup  plus  de  comfort 
que  les  nôtres.  D'après  le  même  savant  économiste, 
le  gain  de  la  classe  ouvrière  supérieure  et  moyenne 


(')  Moniteur  des  intérêts  matériels  du  1 1  février  1886. 


(  77  ) 

a  doublé  aussi  depuis  un  demi-siècle  et  celui  de  la 
classe  infe'rieure,  comprenant,  avec  les  journaliers 
des  campagnes,  une  foule  de  travailleurs  modestes 
de  mille  me'tiers  divers,  s'est  développé  de  200  °/o 
pendant  la  même  période  (J). 

Les  couches  profondes  du  prolétariat  ont  ressenti 
les  effets  de  l'enrichissement  de  la  nation  ;  le  nombre 
des  malheureux  qui  vivent  dans  l'état  de  dénuement 
et  de  misère  est  descendu  en  Angleterre  depuis 
quinze  ans  de  1,066,000  à  7-0,000  (").  Il  y  a 
encore  en  Ecosse  90,000  pauvres  et  en  Irlande 
107,000  indigents  ('),  non  compris  la  masse  des 
misérables  qui  ne  figurent  pas  sur  les  registres  de 
la  bienfaisance  publique. 

«  Les  Anglais,  dit  Ch.  Vogel  (^),  se  distinguent 
»  surtout  par  la  force  de  volonté,  l'énergie  et  l'en- 
»  durance.  Les  Ecossais  sont  plus  économes  que  les 
»  Anglais  et  ils  ne  leur  cèdent  en  rien  pour  l'activité, 
»  le  génie   industriel  et  l'aptitude   au   négoce.  Les 


C}  Moniteur  des  intérêts  matériels  du  ii  février  i886. 

(')  M.  Maurice  Block,  Annuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  poli- 
tique, 1886. 

(^J  The  Statesmans's  Yearbook,  1886. 

(■*)  Ch.  Vogel,  Le  Monde  terrestre  au  point  actuel  de  la  civilisa- 
tion, 1880. 
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»  Irlandais  ne  sont  ni  aussi  ingénieux,  ni  aussi 
»  exercés  que  les  deux  autres  races;  ils  n'ont  pas  les 
»  qualités  qui  font  les  grands  négociants  et  les 
»  grands  armateurs.  » 

o 

AGRICULTURE.  SYLVICULTURE.   —   ANIMAUX 

DOMESTIQUES.   —  CHASSE  ET  PECHE. 

La  Grande-Bretagne  est  supérieure  aux  autres 
contrées  de  l'Europe  par  sa  pratique  agricole.  Mais 
aussi  aucun  pays  du  continent  ne  convient  aussi 
bien  qu'elle  pour  être  cultivé  par  les  procédés  scien- 
tifiques ;  la  propriété  y  est  moins  morcelée  qu'ail- 
leurs et  le  charbon  et  le  fer  sont  abondants  et  à  bon 
marché. 

La  grande  culture,  reposant  sur  la  science  et  le 
crédit,  force  le  sol  à  produire,  pendant  les  années 
de  prospérité,  autant  que  l'industrie  et  le  commerce. 
Elle  est  exercée  par  des  fermiers  disposant  de  res- 
sources financières  importantes,  se  tenant  minutieu- 
sement au  courant  de  la  grande  loi  de  l'offre  et  de 
la  demande,  suivant  constamment  les  progrès  de 
l'agronomie,  de  l'horticulture,  de  la  botanique, 
de  la  physiologie  végétale  et  animale,  de  la  chimie 
et  de  la  mécanique.   L'agriculture   comprise   ainsi 
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doit  réaliser  des  progrès  constants.  Tous  les  efforts 
des  cultivateurs  tendent  à  substituer  entièrement  la 
vapeur  au  cheval  et  tous  leurs  désirs  sont  de  voir 
parvenir  la  science  à  fournir  à  bon  marché  les 
engrais  chimiques  et  notamment  les  sels  ammonia- 
caux ;  ce  qui  fera  faire  un  pas  immense  à  l'extinction 
du  paupérisme. 

«  Les  exploitations  agricoles  ne  sont  pas  précisé- 
»  ment  très  étendues  en  Angleterre,  ditCh.  Vogel('), 
»  si  l'on  en  excepte  quelques  contrées  de  l'Est  et  du 
»  Sud-Est,  mais  elles  sont  pourvues  de  plus  de  capi- 
»  tal  et  d'un  plus  large  inventaire  de  bétail  que  sur 
»  le  continent. 

»  Tandis  que  l'économie  rurale  a  pris  un  si  mer- 
»  veilleux  développement  dans  la  Grande-Bretagne, 
»  elle  offre  un  spectacle  des  plus  pénibles  en  Irlande 
»  où  une  partie  de  la  population  des  campagnes  vit 
»  en  haillons,  mêlée  aux  animaux  qui  l'aident  à  se 
»  nourrir,  dans  de  misérables  huttes  de  boue  argi- 
»  leuse.  » 

Les  Iles  Britanniques  ont  proportionnellement 
plus  de  terres  incultes  que  les  autres  régions  de 
l'Europe  occidentale  ;  ces  terres  formeraient  ensem- 


(')  Ch.  Vogel,  Le  Monde  terrestre  au  point  actuel  de  la  civilisation. 
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ble  un  espace  près  de  quatre  fois  plus  grand  que  ia 
Belgique.  Les  champs  improductifs  sont  très  inéga- 
lement répartis.  Alors  qu'ils  couvrent  20  °/o  de  la 
superficie  totale  en  Angleterre  et  2.6  °/o  en  Irlande , 
ils  s'étendent  sur  40  °/o  du  pays  de  Galles  et  sur 
71,2  °/o  de  l'Ecosse  ('). 

Les  céréales  occupent  un  peu  plus  du  quart  du 
terrain  agricole  en  Angleterre  et  en  Ecosse,  près  du 
sixième  dans  le  pays  de  Galles  et  près  du  dixième 
en  Irlande  (').  La  valeur  de  la  production  est  sept 
fois  supérieure  à  celle  de  la  Belgique  (").  Bien  que 
l'Angleterre  soit  le  pays  où  le  blé  donne  le  plus  fort 
rendement,  le  Royaume-Uni  n'évite  la  famine  que 
grâce  à  l'importation  des  grains  étrangers.  En  i885, 
les  Anglais  ont  dû  acheter  deux  fois  plus  de  blé  qu'ils 
n'étaient  parvenus  à  en  récolter. 

Les  plantes  industrielles  ne  prennent  que  la  deux 
cent  soixante-cinquième  partie  de  la  surface  culti- 
vée. Le  houblon  est  récolté  principalement  dans 
l'Angleterre  méridionale  et  le  lin  en  Irlande.  On  ne 
cultive  ni  betterave  à  sucre,  ni  tabac  quoique  le  sol 
et  le  climat  de  la  contrée  conviennent  à  ces  plantes; 


('j   The  Statesman' s  Yearbook,  1886. 

(*)  Annual  Statistician  of  San  Francisco,  i88t3. 
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cette  abstention  volontaire  a  pour  but  de  me'nager 
les  intérêts  du  Tre'sor  ainsi  que  ceux  du  commerce 
colonial  et  de  la  navigation  nationale. 

Les  pâturages  permanents  s'étendent  sur  la  moitié 
du  territoire  agricole  en  Angleterre,  sur  le  quart  en 
Ecosse  et  sur  les  deux  tiers  dans  le  pays  de  Galles  et 
en  Irlande  ('). 

Les  Anglais  doivent  se  procurer  sur  le  continent, 
en  France  principalement,  une  grande  partie  des 
légumes  qu'ils  consomment.  La  Belgique  leur  en  a 
livré  pour  1,800,000  francs  en  1884  ("). 

Tous  les  fruits,  à  l'exception  des  pommes  et  des 
groseilles,  se  vendent  très  cher  dans  les  Iles  Britan- 
niques et  proviennent  en  grande  partie  de  l'étranger. 
Les  fraises,  les  cerises,  les  prunes,  les  poires,  les 
pêches,  les  abricots  viennent  surtout  de  la  France; 
les  myrtilles  de  l'Allemagne  ;  les  pommes  de  l'Amé- 
rique, de  la  Normandie  et  de  la  Belgique;  les  noix 
du  nord  de  l'Espagne,  du  nord  de  la  France,  du 
Brésil  et  de  Trébizonde  ;  les  châtaignes  de  Bordeaux; 
les  raisins  de  l'Espagne,  du  Portugal  et  de  la  France; 
les  oranges  de  l'Espagne,  du  Portugal,  de  la  Sicile, 


(')   The  Statesman's  Yearbook,  1886. 

(^)   Tableau  général  du  commerce  de  la  Belgique  avec  les  pays  étran- 
gers, publié  par  le  Département  des  Finances.  i885. 
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des  Açores  et  de  Jafïa;  les  ananas  de  S*-Michel  et 
les  melons  de  Valence. 

La  Belgique  a  vendu  en  Angleterre,  pendant 
l'anne'e  1884,  pour  4,517,000  francs  de  poiniiies  et 
pour  607,000  francs  d'autres  fruits  (i),  poires  com- 
munes, cerises,  prunes,  groseilles,  noix  vertes  prin- 
cipalement. 

Si  les  Anglais  ne  possèdent  pas  de  vignobles,  ils 
consomment  en  revanche  la  plus  grande  partie  des 
vins  des  meilleurs  crûs  de  l'Europe  et  sont  même 
devenus  propriétaires  de  la  majorité  des  cépages 
de  l'Andalousie  et  de  Porto.  Ils  ont  importé  en 
i885  pour   128   millions  de  francs  de  vin  (^). 

La  Grande-Bretagne  est  citée  pour  la  beauté  de 
ses  arbres.  Ceux-ci  font  surtout  l'ornement  des 
domaines  seigneuriaux,  car  il  n'existe  plus  que  fort 
peu  de  grandes  forêts.  Aussi,  le  bois  d'œuvre  man- 
que-t-il  presque  complètement. 

Les  Iles  Britanniques  occupent  le  premier  rang 
dans  le  monde  pour  l'élevage  des  chevaux  et  du 
bétail.  Aucun  peuple  n'est  parvenu  aussi  Jjien  que 


(')  Tableau  général  du  commerce  de  la  Belgique  avec  les  pays  étran- 
gers publié  par  le  Département  des  Finances,  i885. 

('j  Maurice  Block,  Annuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  poli- 
tique, 188b. 
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les  Anglais,  soit  à  perfectionner  les  formes  ou  à  aug- 
menter la  force,  soit  à  améliorer  la  chair  ou  la  laine 
des  animaux  domestiques.  Il  existait,  en  i885,dans  le 
Royaume-Uni  1,909,200  chevaux,  10,868,760  bêtes 
à  cornes,   3o, 086, 200  brebis  et  3,686,638  porcs  Q). 

Les  deux  tiers  des  chevaux  anglais  servent  au 
labour.  Les  chevaux  de  trait  les  plus  recherchés  sont 
ceux  de  Norfolk,  de  Cleveland  et  de  Gljdesdale. 
Le  Yorkshire,  le  Cleveland  et  le  comté  de  SufTolk 
sont  cités  pour  leurs  chevaux  de  carrosse  et  l'Irlande 
pour  ceux  de  chasse  et  de  troupe.  La  nation  entière 
s'enorgueillit  de  la  renommée  de  ses  chevaux  de 
course. 

Les  souches  perfectionnées  du  gros  bétail  sont 
nombreuses.  Les  plus  fameuses  sont  celles  de 
Durham ,  de  Hereford ,  du  North-Devon  et  de 
l'Ecosse. 

Les  éleveurs  ont  aussi  amélioré  notablement  les 
qualités  des  moutons  et  des  porcs.  Les  moutons  du 
South-Devon  surpassent  ceux  de  la  Normandie  et 
des  Ardennes  pour  la  saveur  de  la  chair  et  la  qua- 
lité de  la  toison.  La  race  de  Gheviot  produit  une 
laine  excessivement  estimée  qui  a  contribué  consi- 


('j   The  Statesman's  Yearbook,  1886. 
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dérablement  à  la  fortune  et  à  la  célébrité  des  dra- 
piers anglais. 

Les  porcs  du  Yorkshire  et  du  ^Vestmoreland 
fournissent  les  meilleurs  jambons. 

Les  animaux  de  basse-cour  sont  nombreux,  parti- 
culièrement les  dindes,  les  oies  et  les  canards.  On 
élève  aussi  beaucoup  de  lapins,  notamment  dans  les 
comtés  de  Cambridge  et  de  Norfolk. 

Quoique  chaque  année  le  quart  des  existences 
du  gros  et  du  petit  bétail  soit  livré  à  la  boucherie  (') 
et  que  des  millions  de  pièces  de  gibier  et  de  volaille 
soient  sacrifiées  à  l'alimentation,  l'Angleterre  est 
obligée  de  faire  venir  de  l'étranger  des  quantités 
considérables  de  bétail  sur  pied  ("),  de  viandes 
abattues,  de  volaille  et  de  gibier. 

La  Belgique  lui  a  vendu,  en  1884,  pour  1,420,000 
francs  de  moutons  vivants  et  pour  8,793,000 
francs  (")  de  viandes  de  toutes  espèces,  notamment 
de  lapins  des  Flandres. 

Bien  que  la  production  du  beurre  anglais  aug- 
mente, en  même  temps  que  la  qualité  en  est  améliorée, 


{')  Ch.  Vogel,  Le  monde  terrestre  au  point  actuel  de  la  civilisation. 
{^}  Importations  pour  la  consommation  en  1884,  d'après  le  Statesman's 
Yearbook  de   1886  :  426,507  bêtes  à  cornes  et  945,042  moutons, 
(■'j   Tableau  général  du  commerce  de  la  Belgique,  i885. 
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grâce  aux  efforts  remarquables  faits  pour  favoriser 
l'instruction  technique  dans  les  fermes  à  laiterie,  le 
pays  a  dû  encore  importer,  de  la  Néerlande  et  du 
Danemark  principalement,  pour  289  millions  de 
francs  de  beurre  en  i885  (').  La  Belgique  n'en  avait 
vendu  en  1884  que  pour  2,390,000  francs  ("). 

Les  fromages  anglais  ont  une  grande  réputation; 
les  plus  connus  sont  ceux  de  Stilton,  de  Chester  et 
du^7\^iltshire;  la  Grande-Bretagne  est  obligée  cepen- 
dant d'acheter  annuellement  à  l'étranger  pour  plus 
de  100  millions  de  francs  de  fromages  (');  ceux  de 
pâtes  dures  lui  viennent  surtout  de  la  Néerlande  et 
ceux  de  pâtes  tendres  de  la  France  et  de  la  Suisse.- 
La  Russie  même  lui  envoie  chaque  année  des 
quantités  considérables  de  fromages  imitant  le 
Chester.  Une  maison  de  Moscou  en  expédie  à 
elle  seule  plusieurs  milliers  de  kilogrammes.  On 
sait  que  l'industrie  villageoise  russe  est  parvenue 
à  imiter  la  plupart  des  fromages  renommés  en 
Europe. 

Le  commerce  étranger  livre  aux  Iles  Britanniques 


(')  Maurice  Block,  Annuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  poli- 
tique. 1886. 

(")  Tableau  général  du  commerce  de  la  Belgique.  i885. 
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des  quantités  énormes  d'œufs.  En  1884,  il  n'en  a 
pas  vendu  moins  de  8'::55,i3o,ooo  dont  33,843,000  (') 
provenaient  de  la  Belgique  et  2 17,649,000  (")  avaient 
traverse  notre  territoire.  Les  œufs  français  sont  les 
plus  recherchés  sur  le  marché  de  Londres.  Les  plus 
appréciés  ensuite  sont  ceux  de  Belgique,  puis  ceux 
d'Italie;  ceux  d'Allemagne  ne  viennent  qu'en  der- 
nière ligne. 

Le  gibier  abonde  dans  les  trois  rovaumes,  mais 
surtout  en  Ecosse.  «  Depuis  le  milieu  du  siècle,  dit 
»  E.  Reclus  (~),  400,000  hectares  environ  ont  été 
»  dépeuplés  en  Ecosse  d'hommes  et  de  brebis  et 
))  changés  en  parcs  pour  la  chasse  ;  par  un  phéno- 
»  mène  inverse  de  celui  qui  se  produit  constamment 
»  sous  l'influence  de  la  civilisation,  la  terre  de  la 
»  Haute-Ecosse  cesse  d'être  cultivée  et  les  animaux 
»  domestiques  font  place  aux  fauves.  Tous  les  pays 
»  de  chasse  couvrent  une  superficie  d'environ 
»  800,000  hectares  et  cette  étendue  ne  cesse  de  s'ac- 
»  croître.  L'Ecosse  est  devenue  la  contrée  du  sport 
»  par  excellence  et  maint  vaste  domaine  n'est  amé- 
»   nagé    que    pour    cet    exercice,    ce    qui   rapporte 


(*)  Tableau  général  du  commerce  de  la  Belgique,  i885. 
('}  Elisée  Reclus,  Nouvelle  géographie  universelle. 
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»  davantage  au  propriétaire  que  s'il  mettait  ses 
»  terrains  en  culture  !  Certaines  chasses  sont  loue'es 
»  125,000  francs  et  le  produit  de  toutes  ces  locations 
»   dépasse  i5  millions  de  francs  annuellement.  » 

La  pêche  utilise  37,000  embarcations  (').  Elle  est 
le  gagne-pain  de  200,000  marins  sans  compter  les 
membres  de  leurs  familles  et  le  grand  nombre  de 
personnes  qui  vivent  indirectement  de  cette  industrie. 
Elle  est  exercée  principalement  par  les  Ecossais  et 
rapporte  annuellement  25o  raillions  de  francs  (J). 
Dundee  a  monopolisé  l'armement  des  bateaux  à 
vapeur  qui  vont  capturer  les  baleines  dans  le  détroit 
de  Davis  et  la  baie  de  Baffin.  Yarmouth  est  le  port 
d'attache  principal  pour  la  jDêche  du  cabillaud  et  de 
la  morue.  Aberdeen  et  la  plupart  des  ports  écos- 
sais ainsi  que  Yarmouth,  Brixham,  Grimsby  et 
Lowestof  se  livrent  particulièrement  à  la  pêche  du 
hareng  et  des  poissons  délicats.  Le  saumon  est  d'une 
abondance  extrême,  surtout  en  Ecosse. 

L'ostréiculture  n'est  pas  aussi  importante  en  An- 
gleterre qu'en  France.  Les  principaux  parcs  aux 
huîtres  sont  ceux  de  Milton,  de  Colchester,  d'Ems- 
worth,  de  Whitstable  et  de  Poole.  Les  réservoirs 


(')   The  Statesynan's  Yearbook.  1886. 


d'Ostende  sont  approvisionnes  par  Colchester.  Les 
huîtres  de  Poole  sont  considérées  comme  les  ncieil- 
leures  et  les  plus  grosses  des  bancs  anglais. 


RICHESSES     DU    SOUS-SOL. 


La  Grande-Bretagne  n'est  dépassée  par  aucun  pays 
pour  la  production  minière.  Elle  doit  à  la  houille 
et  au  fer  sa  supériorité  industrielle.  C'est  aussi  le 
charbon  qui  constitue,  avec  les  produits  métallur- 
giques et  les  tissus  de  coton,  le  meilleur  de  ses  frets. 

Les  bassins  houillers  des  Iles  Britanniques  sont  les 
plus  considérables  et  les  mieux  outillés  de  l'Europe. 
Ils  occupent  une  superficie  de  23.ooo  kilomètres 
carrés  ('),  c'est-à-dire  dix  fois  celle  de  notre  terrain 
charbonnier.  Us  ont  fourni  en  i885,  i5g  millions 
de  tonnes  de  combustibles,  soit  environ  huit  fois 
plus  que  la  Belgique  et  près  de  la  moitié  de  la  pro- 
duction de  l'Univers.  En  1860,  les  Iles  Britanniques 
retiraient  du  sol  les  deux   tiers  du  charbon  fossile 


(')  Surface  évaluée  des  principaux  bassins  houillers  du  Monde  par  New- 
mann-Spallart  :  Chine  514,000  kil.  car.;  Etats-Unis  498,245  kil.  car.; 
Indoustan  89,950  kil.  car.  ;  Iles  Britanniques  23,i3o  kil.  car.  ;  Allemagne 
9,252  kil.  car.;  France  4,626  kil.  car.  ;  Belgique  2,3i3  kil.  car. 
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extrait  dans  le  inonde  entier.  Malgré  l'accroissement 
de  production,  qui  est  de  2  à  3  millions  de  tonnes 
par  année,  les  mines  anglaises  ont  donc  une  impor- 
tance relative  moindre  qu'autrefois  dans  l'économie 
du  Globe.  Les  Etats-Unis,  dont  la  surface  houillère 
dépasse  plus  de  vingt  et  une  fois  celle  de  la  Grande- 
Bretagne  et  qui  fournissent  plus  de  100  millions  de 
tonnes  (J)  avec  une  augmentation  de  12  millions  de 
tonnes  tous  les  ans,  auront  probablement  conquis 
avant  la  fin  du  siècle  la  prééminence  pour  l'extrac- 
tion du  charbon. 

Le  nombre  de  personnes  employées  dans  les  fosses 
de  la  Grande-Bretagne  n'est  pas  inférieur  à  564,000  (") 
et  la  valeur  des  comliustibles  minéraux  fournis 
en  1884  a  été  évaluée  à  i  milliard  86  millions  de 
francs  Ç). 

Le  charbon,  si  abondamment  départi  à  l'Angle- 
terre et  à  l'Ecosse,  ne  se  rencontre  presque  pas  en 
Irlande,  qui  n'obtient  de  ses  mines  que  i3o,ooo 
tonnes  ;  mais  l'île  occidentale  compte  parmi  les  régions 
de  l'Europe  qui  possèdent  le  plus  de  tourbières  ; 
celles-ci  s'étendent  sur  près  du  septième  de  la  contrée. 


l'i  Annital  Statistician  of  San  Francisco,  1886. 
[^1   The  Statesman's  Yearbook ,  1886. 
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L'exportation  des  charbons  anglais  s'est  élevé,  en 
1884,  à  23,35o,ooo  tonnes  (')  et  a  été  effectuée  vers 
tous  les  points  du  Globe,  car,  partout  où  il  y  a  une 
station  de  navires  à  vapeur  on  est  certain  de  trouver 
un  dépôt  de  houilles  anglaises  à  moins  qu'une 
mine  indigène  n'existe  dans  le  voisinage.  C'est  en 
France  que  la  Grande-Bretagne  place  le  plus  de 
combustible;  elle  v  a  livré  en  1884,  4,367,000 
tonnes  (').  Après  la  France,  viennent  l'Allemagne 
et  l'Italie  qui  ont  acheté  respectivement  2,485,800 
tonnes  et  2,354,000  tonnes  Ç).  Les  Anglais  ne  se 
contentent  pas  de  vendre  leur  charbon  sur  le  littoral 
germanique,  ils  le  font  pénétrer  même  jusqu'au 
cœur  de  l'empire  :  Berlin  en  reçoit  annuellement 
des  quantités  très  importantes. 

L'Angleterre  nous  a  expédié,  en  1884,  3o3,ooo 
tonnes  de  charbon  (')  dont  près  de  i5o,ooo  tonnes 
sont  entrées  par  Ostende  qui  en  a  réexpédié  les  deux 
tiers  vers  les  principales  villes  et  communes  des 
Flandres.  Le  trafic  des  houilles  britanniques  est  un 
des  éléments  de  prospérité  de  la  population  mari- 
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time  d'Ostende  en  même  temps  qu'une  source  de  re- 
venus pour  la  cité.  Bruges  consomme  presque  exclu- 
sivement des  combustibles  anglais.  Gand  en  reçoit 
plus  de  80,000  tonnes  et,  sans  ce  trafic,  les  lignes  de 
navigation  régulières  auraient  beaucoup  de  peine  à 
s'y  maintenir.  Le  tonnage  des  charbons  anglais  qui 
arrivent  à  Anvers  dépasse  75,000  tonnes  dont  12,000 
environ  sont  dirigées  annuellement  par  allèges  sur 
Bruxelles. 

En  présence  de  la  dépression  de  la  main-d'œuvre 
en  Angleterre,  de  la  diminution  des  prix  de  trans- 
port par  mer  et  des  efforts  que  fait  l'Allemagne  pour 
importer  ses  charbons  dans  les  Iles  Britanniques, 
il  est  à  présumer  que  l'industrie  houillère  de  la 
Grande-Bretagne,  qui  s'arme  plus  formidablement 
que  jamais  pour  la  lutte  sur  le  terrain  de  l'exporta- 
tion, parviendra  à  étendre  notablement  ses  importa- 
tions en  Belgique  au  détriment  de  nos  producteurs. 
Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  jusqu'ici  les  Anglais 
n'ont  guère  travaillé  par  eux-mêmes  la  clientèle 
belge,  car  très  souvent  leurs  charbons  nous  parvien- 
nent comme  compléinent  de  chargement  que  les 
commandants  des  navires  font  vendre  dans  les 
ports  de  débarquement;  mais  lorsque  les  commis- 
sionnaires anglais  se  décideront  à  visiter  assidûment 
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les  industriels  et  les  particuliers,  il  n'y  a  point  de 
doute  qu'ils  ne  tarderont  pas  à  augmenter  le  chiffre 
de  leurs  affaires. 

La  Grande-Bretagne,  qui  a  de  si  abondantes  mines 
de  houille  fournissant  à  bas  prix  un  combustible  de 
qualité  supérieure,  possède  l'immense  avantage  de 
pouvoir  extraire  également  de  la  plupart  de  ses  fosses 
le  minerai  de  fer  et  parfois  même  la  castine  qui  con- 
tribue à  la  fusion  de  celui-ci.  Quelques  houillères 
renferment  non  seulement  ces  trois  éléments,  mais 
encore  l'argile  qui  sert  à  la  fabrication  des  briques 
de  l'intérieur  des  fourneaux. 

Les  minerais  anglais  et  écossais  contiennent  gé- 
néralement de  5o  à  60  p.  ^jo  de  fer  métallique. 
Toutefois,  les  minerais  de  Cleveland  ont  le  désa- 
vantage de  renfermer  du  phosphore;  ce  qui  rend 
la  fonte  cassante  et  impropre  à  la  fabrication  de 
l'acier. 

Le  fer  manque  à  l'Irlande. 

La  Grande-Bretagne,  qui  est  le  j^remier  pays  du 
monde  pour  la  production  du  fer,  n'a  de  supérieurs 
que  le  Chili,  les  Etats-Unis  et  l'Allemagne  pour  celle 
du  cuivre;  que  les  Détroits  pour  celle  de  l'étain;  que 
la  Silésie  et  la  Belgique  pour  celle  du  zinc  et  que  les 
Etats-Unis,  l'Espagne  et  l'Allemagne  pour  celle  du 
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plomb  (').  Les  gisements  d'Alston,  dans  le  Northum- 
berland,  livrent  à  eux  seuls  le  dixième  de  toute  la 
production  de  l'Europe  pour  ce  dernier  métal. 

Les  Iles  Britanniques  sont  au  premier  rang  poui- 
l'importance  des  salines.  Les  célèbres  mines  de 
North^Tich,  près  de  Liverpool,  alimentent  tout  le 
royaume  et  procurent  un  lest  précieux  à  la  flotte 
de  laMej'sey. 

Les  carrières  anglaises  les  plus  considérables  sont 
celles  de  l'ile  de  Portland  qui  fournissent  des  pierres 
de  construction  et  de  la  chaux.  Les  Anglais,  qui  ont 
fait  les  premiers  le  ciment  Portland,  sont  mainte- 
nant distancés  par  les  Allemands  et  les  Belges  parce 
qu'ils  n'ont  pas  voulu  se  départir  des  anciens  pro- 
cédés de  fabrication. 

Les  ardoises  du  pays  de  Galles  sont  exportées 
jusque  dans  le  Nouveau  Monde.  Les  gisements  de 
graphite  des  environs  de  Keswick  permettaient  de 
fabriquer  les  meilleurs  crayons  à  dessiner  avant  la 
découverte  des  mines  de  Sibérie.  Le  cap  Lizard 
offre  une  magnifique  serpentine  veinée  de  pourpre 
et  Stourbridge  est  célèbre  dans  le  monde  indus- 
triel pour  ses  argiles  réfractaires.  On  trouve  encore 


(')  Génie  civil,  14  août  1886. 
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de  l'argile  ainsi  que  des  phosphates  et  des  pierres 
bitumineuses  dans  diHërentes  parties  de  l'Angle- 
terre. 

L'Ecosse  est  riche  en  pierres  de  construction,  en 
marbres,  en  pierres  calcaires  et  en  ardoises  com- 
munes. Le  granit  des  environs  d'Aberdeen  est 
recherché  pour  beaucoup  d'applications,  entre  autres 
pour  le  couronnement  des  murs  de  quais  et  pour  la 
fabrication  des  meules  employées  dans  les  huileries 
de  graines. 

L'ouest  de  l'Irlande  renferme  du  marbre  sta- 
tuaire. 

INDUSTRIE. 

Le  développement  industriel  des  Iles  Britanniques 
n'a  de  comparable  dans  l'histoire  de  la  civilisation 
c|ue  le  développement  politique  et  matériel  des  Etats- 
Unis  et  de  l'Australie. 

La  Grande-Bretagne  a  été  considérablement  aidée 
dans  son  expansion  industrielle  par  un  ensemble  de 
circonstances  favorables.  Elle  possède  des  avantages 
naturels  tels  que  la  proximité  et  l'abondance  de  la 
houille  et  du  fer.  Elle  dispose  de  capitaux  énormes 
et  de  la  flotte  la  plus  puissante  du  monde.  Elle 
jouit  de  la  faveur  ^w  frec  trade  et  se  trouve  placée 
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à  la  tête  du  plus  vaste  empire  colonial  de  l'univers. 
Pendant  que  d'autres  peuples  sacrifiaient  leurs 
enfants  et  leurs  fortunes  sur  les  champs  de  bataille, 
les  Anglais  jetaient  le  fondement  de  leur  organisa- 
tion manufacturière  et  lorsque,  lasses  de  guerroyer, 
les  principales  nations  européennes  se  lancèrent  à 
leur  tour  dans  le  mouvement  pacifique,  elles  se 
trouvèrent  en  présence  d'une  concurrente  complè- 
tement outillée. 

Les  Français,  les  Belges,  les  Allemands,  les 
Américains,  sont  devenus  peu  à  peu  les  rivaux  les 
plus  sérieux  des  Anglais.  Si  ceux-ci  veulent  con- 
server leur  suprématie,  tous  leurs  efforts  doivent 
tendre  à  regagner  l'avance  que  les  Français  et  les 
Belges  sont  parvenus  à  conquérir  dans  la  plupart 
des  industries  d'art  et  à  empêcher  les  producteurs 
continentaux  et  américains,  mais  surtout  les  manu- 
facturiers allemands,  de  supplanter  le  commerce 
britannique  sur  les  marchés  d'outre-mer. 

Les  branches  d'industrie  les  plus  puissantes  du 
Royaume-Uni  sont  la  inétallurgie,  la  filature  et  le 
lissage. 

L'industrie  agricole  la  plus  considérable  du  pays 
est  celle  de  la  bière.  Les  brasseries  anglaises  tiennent 
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le  premier  rang  dans  le  monde,  tant  pour  la  qualité 
que  pour  la  quantité  de  leurs  produits  et  par  le 
nombre  des  établissements  brassicoles.  Ceux-ci 
dépassent  27,000  et  livrent  plus  de  ^5  millions 
d'hectolitres  de  bière  chaque  année  (').  Beaucoup 
de  brasseries  sont  montées  sur  un  pied  colossal  et 
pourvues  du  matériel  le  plus  perfectionné.  Les  cen- 
tres principaux  de  production  sont  Londres,  Bur- 
ton-on-Trent ,  Newarck-upon-Trent,  Norwich  , 
Nottingham,  Liverpool,  Ganterbury ,  Glasgow, 
Paisley,  Leith,  Dublin  et  Belfast. 

Les  distilleries  d'eau-de-vie  de  grains  sont  très 
nombreuses,  surtout  en  Ecosse  et  en  Irlande.  Lon- 
dres et  Belfast  ont  des  établissements  très  impor- 
tants. Gampbeltown  en  Ecosse  est  célèbre  pour  son 
whisky. 

La  Grande-Bretagne  ne  produit  pas  le  sucre  brut, 
mais  elle  en  fait  une  consommation  telle,  qu'eu 
égard  à  sa  population,  cette  consommation  dépasse 
celle  de  presque  tous  les  autres  pays  (").  L'industrie 
anglaise  se  contente  de  faire  subir  au  sucre  étranger 


(')  Génie  civil,  14  août  1886. 

('f  Valeur  des   importations  en    i885   d'après    M.  Maurice    Block    : 
336,601,000  francs. 
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diverses  transformations.  Des  raffineries  sont  instal- 
lées à  Londres,  Liverpool,  Greenock,  Bristol,  Glas- 
gow et  Leith. 

L'amidon  anglais  est  très  apprécie'.  Paislej  pos- 
sède  la   plus   grande  amidonnerie  de  l'univers. 

La  préparation  du  tabac  et  la  confection  des 
cigares  occupent  surtout  Glasgow  et  Bristol. 

La  fabrication  des  engrais  artificiels  tient  un 
rang  important  en  Angleterre  et  a  son  siège  prin- 
cipal à  Ne^vcastle. 

Les  Iles  Britanniques  sont  le  pays  des  conserves 
alimentaires.  Cork  est  le  grand  abattoir  de  la  marine 
nationale.  On  j  tue  et  on  j  sale  chaque  année  près 
de  cent  mille  bœufs.  Glasgow  prépare  aussi  beau- 
coup de  conserves  de  viande.  C'est  particulièrement 
le  Worceshire,le  Yorskhire  et  surtout  Londres  qui 
approvisionnent  l'empire  Britannique  et  beaucoup 
de  pays  étrangers  de  conserves  de  légumes  et  de 
poissons,  ainsi  que  des  diverses  espèces  de  sauces 
employées  dans  la  cuisine  anglaise.  Reading,  chef- 
lieu  du  Berkshire,  est  appelée  la  ville  des  biscuits; 
ses  produits  s'expédient  journellement  par  trains 
complets,  vers  toutes  les  parties. du  monde.  Carlisle, 
dans  le  comté  de  Cumberland,  est  un  autre  centre 
important  de  fabrication  de  biscuits.  Londres,  Cork 
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et  Dundee  exportent  de  grandes  quantités  de  mar- 
melades et  de  confitures. 

La  Grande-Bretagne  est  supérieure  à  toutes  les 
autres  nations  pour  les  travaux  métallurgiques. 
C'est  bien  avec  raison  qu'on  a  pu  dire  qu'elle  est 
souterrainement  un  bloc  de  houille,  et  extérieure- 
ment une  immense  forge  nuit  et  jour  allumée.  Elle 
a  exporté  en  i885  pour  542  ^/„  millions  de  francs 
de  produits  métallurgiques  Q).  La  Belgique  en  avait 
vendu,  en  1884,  pour  122  millions  918  mille 
francs  ("). 

La  métallurgie  souflre  particulièrement  dans  le 
Nord  de  l'Angleterre  où  elle  dépend  en  grande 
partie  de  la  construction  navale  qui  est  en  détresse. 
Malgré  la  situation  défavoral3le  dans  laquelle  beau- 
coup d'entre  eux  se  trouvent  placés,  les  usiniers  ont 
su  améliorer  les  conditions  de  fa])rication  et  abaisser 
leurs  prix  de  revient.  Ils  cherchent  à  étendre  l'ap- 
plication du  système  excellent  qui  consiste  à  créer 
des  établissements  à  l'étranger.  C'est  ainsi  qu'une 
firme  importante  de   Newcastle  érige   en    Italie  de 


(I)   The  Statesman  's  Yearbook,  1886. 

(^)   Tableau  général  du  commerce  de  la  Belgique  avec  les  pays  étran- 
gers, i883. 
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grands  ateliers  qui  recevront  des  commandes  de  la 
marine  italienne. 

Birmingham  n'a  point  d'égale  en  Europe  pour 
l'importance  de  son  ensemble  dans  la  métallurgie. 

Dans  les  bonnes  années  les  hauts-fourneaux  de  la 
Grande-Bretagne  livrent  au  commerce  7  à  8  mil- 
lions de  tonnes  de  fonte  dont  plus  de  2  millions  de 
tonnes  sont  exportées.  La  Belgique  produit  700,000 
à  800,000  tonnes  de  fonte  et  ne  vend  à  l'étranger  que 
le  septième  de  sa  production. 

Le  Yorkshire  tient  le  premier  rang  pour  la  fabri- 
cation de  la  fonte,  puis  vient  l'Ecosse.  Les  fontes 
écossaises  n'ont  pas  de  rivales  comme  fonte  de 
moulage.  Il  résulte  d'une  communication  faite 
récemment  à  «  l'Institut  du  fer  et  de  l'acier  »  par 
M.  Turner,  professeur  de  chimie  à  Birmingham 
c[ue  la  supériorité  de  la  fonte  de  moulage  d'Ecosse 
tient  à  ce  qu'elle  renferme  au  minimum  2  *'/o  de 
silicium  ;  de  sorte  que  ce  métalloïde  que  l'on  con- 
sidérait depuis  longtemps  comme  dépréciant  la 
valeur  de  la  fonte  est,  au  contraire,  un  des  éléments 
qui  constituent  sa  bonne  qualité. 

Les  Anglais  ont  été  les  premiers  qui  ont  utilisé  la 
fonte  et  le  fer  à  la  construction  des  grands  ouvrages 
tels  que  ponts,  charpentes,  etc. 
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Les  fonderies,  les  labriques  de  fer  et  les  usines  à 
ouvrer  le  fer  les  plus  considérables  sont  installées  à 
Sheffield,  Leeds,  Wolverhampton ,  Bilston,  Mid- 
dlesborough ,  Gateshead  ,  Stockton  ,  Newcastle, 
Manchester,  Liverpool  en  Angleterre;  à  Merthyr- 
Tydfil,  Dowlais,  Cyferthfa  et  Tredegar  dans  le 
Pays  de  Galles;  à  Glasgow,  Paisley,  Leithet  Falkirk 
en  Ecosse  ;  à  Belfast  et  Dundalk  en  Irlande. 

Sheffield,  la  sœur  de  Birmingham  pour  le  travail 
des  métaux,  la  dépasse  pour  la  fabrication  de  l'acier. 
Elle  possède  les  fameux  établissements  Bessemer  et 
fohn  Brown  dont  les  produits  sont  connus  dans  le 
monde  entier.  Liverpool,  Barrow-in-Furness,  Mid- 
dlesborough  et  Glasgow  ont,  après  les  deux  grandes 
cités  du  W^arwickshire  et  du  Yorkshire,  les  plus 
puissantes  aciéries  du  royaume. 

La  Grande-Bretagne  est  une  des  ])remières  con- 
trées de  la  terre  pour  la  fabrication  du  cuivre,  de 
l'élain,  du  plomb,  du  zinc  et  de  leurs  divers  alliages. 
On  connaît  le  métal  anglais,  dont  on  coniectlonne 
routes  sortes  d'objets  domestiques  de  formes  quel- 
quefois très  élégantes. 

Swansea  est  la  première  ville  du  globe  pour  le 
traitement  du  cuivre.  On  y  soumet  le  métal  à  des 
méthodes  de  fusion,  d'affinage  et  de  raffinage  qu'on 
ne  rencontre  que  là. 
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Liverpool,  Glasgow  et  Paisley  ont  d'importantes 
fonderies  de  cuivre  et  Bristol  s'applique  surtout  à  la 
fabrication  d'ouvrages  de  ce  métal. 

Nulle  part  il  n'existe  des  établissements  plus 
considérables  pour  l'électrotypie  des  métaux  qu'à 
Birmingham. 

La  tréfîlerie  anglaise  n'est  pas  dépassée  pour 
l'excellence  de  ses  produits.  Birmingham  fait  les 
aiguilles  et  les  épingles  avec  Redditch,  Bromsgrove 
et  Balsall  dans  le  comté  de  A^^orcester.  Ce  sont  éga- 
lement ces  mêmes  localités  qui  sont,  avec  Merthyr- 
Tydfîl  à  la  tête  de  la  clouterie. 

La  métropole  du  fer  brille  encore  au  premier  rang 
pour  la  quincaillerie,  la  taillanderie,  la  serrurerie, 
la  fabrication  des  boutons,  des  plaqués  et  des  res- 
sorts. Elle  possède  les  plus  grands  établissements  de 
l'univers  pour  la  confection  des  plumes  métalliques 
dont  elle  monopolisait  autrefois  la  vente  sur  le  con- 
tinent, mais  aujourd'hui  elle  doit  redouter  la  con- 
currence allemande  et  française. 

Sheflfield  tient  le  premier  rang  dans  l'importante 
industrie  de  la  poêlerie. 

La  Grande-Bretagne  peut  revendiquer  l'utilisa- 
tion des  machines  dans  la  plupart  des  industries. 
Les  machines  anglaises  ont  atteint  un   haut  degré 
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de  perfection.  Cette  industrie  subit  les  effets  de  la 
crise  et  la  branche  la  plus  éprouvée  est  celle  des 
appareils  pour  navires. 

Les  Anglais  ont  exporté,  en  i885,  pour  277  mil- 
lions de  machines  (^),  soit  cinq  fois  plus  que  nous. 
Les  ateliers  de  construction  sont  excessivement 
nombreux;  les  plus  importants  sont  établis  à  Bir- 
mingham, Leeds,  Londres,  Derby,  Manchester, 
Liverpool,  Blackburn,  Newcastle,  Hull,  Nottin- 
gham,  Norwich,Radford,PaisleY,  Aberdeen,  Dun- 
dee, Leith  et  Belfast.  Ashford  et  Cre^ve  s'occupent 
plus  spécialement  de  la  réparation  des  locomotives 
et  Ipswich,  Bedford  et  Gainsborough  de  la  fabrica- 
tion des  machines  agricoles.  Belfast  a  une  réputation 
européenne  pour  la  construction  des  machines  à 
filer  le  lin. 

Elsv\^ick,  près  de  Newcastle,  rivalise  avec  AVocl- 
wich  pour  la  fabrication  des  canons. 

La  célèbre  fonderie  Armstrong  a  une  clientèle 
universelle  :  c'est  elle  qui  fournit  aux  armées 
navales  les  plaques  de  blindage  et  les  canons 
monstres  de  leurs  vaisseaux.  C'est  encore  elle  qui 


(')  Maurice  Block,  Annuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  poli- 
tique, 188C. 
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a  livré  aux  ports  de  commerce  leurs  grues  les  plus 
puissantes  et  leurs  ponts  tournants  les  plus  pertec- 
tionne's. 

Falkirk  et  Birmingham  font  également  des  canons. 

Birmingham  tient  le  premier  rang  pour  la  fabri- 
cation des  armes  à  feu,  particulièrement  pour  celles 
de  luxe. 

La  capitale  n'est  dépassée  que  par  Sheffield  pour 
la  coutellerie.  La  grande  ville  du  Yorkshire  emploie 
plus  d'ivoire  que  toute  autre  cité  au  monde.  On  a 
calculé  que  ses  ateliers  utilisent  annuellement  les 
défenses  de  i5,ooo  éléphants  (')  à  la  confection  des 
manches  de  couteaux. 

Depuis  que,  excepté  en  Norwège,  les  navires  se 
font  partout  en  fer  et  même  en  acier  et  que  la  vapeur 
a  remjîlacé  la  voile,  la  Grande-Bretagne  est  devenue 
maîtresse  de  l'architecture  navale  du  globe.  Les 
constructeurs  anglais,  qui  avaient  livré  des  vaisseaux 
à  tous  les  peuples  pendant  les  années  de  prospérité 
commerciale,  se  ressentent  vivement  maintenant  de 
la  crise,  qui  a  pour  effet  de  ralentir  considérable- 


(')  D'après  le  journal  La  Nature  du  17  juillet  1886,  le  seul  continent 
africain  exporte  en  moyenne  848,000  kilogrammes  d'ivoire.  Ce  chiflYe 
suppose  une  destruction  de  65, 000  éléphants  par  an  au  minimum. 
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ment  les  transports  maritimes  et  de  rendre  dispo- 
nibles un  grand  nombre  de  bâtiments  que  leurs 
proprie'taires  ne  parviennent  souvent  pas  à  vendre 
à  bas  prix. 

Indépendamment  des  chantiers  de  Portsmouth, 
de  Devonport,  de  Ghatam  où  se  construisent  et  se 
réparent  les  vaisseaux  de  guerre,  les  établissements 
les  plus  importants  de  l'Angleterre  sont  ceux  de 
Newcastle,  Jarrow,  Howdon,  AValker,  Walsend 
et  Hebburn  sur  la  Tyne  ;  de  Sunderland  sur  la  AVear  ; 
de  Middlesborough,  Stockton  et  Hartlepool  sur  la 
Tees  ;  de  Hull  et  deGoole  sur  l'Humber;  de  Londres 
sur  la  Tamise;  de  Liverpool  et  de  Birkenhead  sur 
la  Mersej  et  de  Barro\v-in-Furness,  en  face  de  l'île 
"Walley.  Les  chantiers  qui  tiennent  le  premier 
rang  en  Ecosse  sont  installés  à  Glasgow,  Govan, 
Dunbarton,  Greenock  et  Port-Glasgov\^,  sur  la 
Gljde  ;  à  Leith  sur  le  Forth,  et  à  Dundee  sur  le 
Taj.   L'Irlande  a  deux  chantiers  à  Belfast. 

C'est  Glasgo^v  qui  construit  le  plus  de  navires  et 
Govan,  Jarrow  et  Howdon  qui  lancent  les  bâti- 
ments du  plus  fort  tonnage. 

Les  chantiers  de  la  côte  du  Nord-Est  s'occupent 
principalement  des  vaisseaux  servant  à  transporter 
les  marchandises.  La  Mersej  a  pour  spécialité   les 
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navires  de  guerre  à  tourelles.  La  Gljde  fait  surtout 
les  steamers  affectés  aux  voyageurs  ou  à  une  desti- 
nation spéciale.  Belfast  est  réputé  pour  la  construc- 
tion des  voiliers. 

La  Grande-Bretagne  est  loin  d'avoir  atteint  le 
même  degré  de  perfection  dans  la  fabrication  du 
matériel  de  chemins  de  fer  que  dans  la  construction 
des  locomotives.  Les  voitures  et  les  v\^agons  alle- 
mands et  belges  sont  supérieurs  aux  véhicules 
anglais.  Les  ateliers  les  plus  considérables  sont 
ceux  de  Manchester ,  Birmingham ,  Gloucester, 
Derby,  Crev\  e,  Ahsford  et  Leith. 

La  carrosserie  et  la  sellerie  anglaises  sont  vantées 
à  juste  titre.  Londres  et  la  plupart  des  grandes 
villes  en  sont  les  sièges  les  plus  importants. 

Grâce  à  la  houille  et  à  d'autres  produits  naturels 
tels  que  le  sel,  les  pyrites  de  fer,  l'industrie  des  pro- 
duits chimiques  s'est  développée  en  Angleterre  et 
en  Ecosse  d'une  façon  des  plus  remarquables.  Glas- 
gow tient  le  premier  rang  dans  cette  puissante 
branche  de  fabrication  où  se  distinguent  également 
Liverpool,  Manchester,  Newscastle,  Londres,  Hull, 
Sunderland,  Radford  et  Belfast. 

Londres  rivalise  avec  Paris  pour  la  parfumerie  et 
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domine  avec  Bristol,  Liverpool,  Paisley  et  Leith 
dans  la  préparation  des  savons. 

Glasgo\v  possède  la  plus  colossale  manufacture 
de  bougies  du  monde.  Cette  ville  est  célèbre  pour  ses 
teintureries  de  fil  rouge  surtout.  Elle  partage  avec 
Londres,  Newcastle  et  Edimbourg  la  prépondé- 
rance pour  la  fabrication  des  articles  en  caoutchouc 
et  en  gutta-percha. 

L'industrie  du  papier  est  très  importante  dans  le 
Royaume-Uni.  Elle  est  exercée  particulièrement 
dans  les  comtés  de  Herefort,  de  Kent,  de  Lancaster 
et  de  York,  dans  le  pays  de  Galles,  à  Londres,  à 
Bath,  à  Newcastle,  à  Glasgow,  à  Aberdeen  et  à 
Limerick.  L'Angleterre  tient  le  premier  rang  dans  le 
monde  ]:)our  la  fabrication  du  papier  vélin.  Elle  a 
exporté  pour  3g  ^j.,  millions  de  francs  (')  de  papiers 
de  toute  espèce  en  i8B5  tandis  que  la  Belgique  en 
avait  vendu  pour  ^3  millions  3oo  mille  francs, 
en  1884  Q. 

La  Grande-Bretagne  jouit  d'une  excellente  répu- 
tation pour  ses  cuirs  et  ses  peaux.   Londres  est  le 


(')  Maurice  Block,  Annuaire  de  l'économie  politique  et  de  la  statis- 
tique, 188Ô. 
1,^)   Tableau  du  commerce  belge  avec  les  pays  étrangers,  i885. 
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plus  grand  marché  de  pelleteries  de  l'Europe.  C'est 
là  que  s'accumulent  en  quantités  prodigieuses  les 
fourrures  de  la  Russie  et  surtout  de  l'Amérique  du 
Nord  pour  se  répandre  ensuite  dans  tous  les  pays. 

Aucun  peuple  n'a  une  industrie  textile  plus  puis- 
sante que  les  Anglais.  Ils  employaient,  en  i885,  dans 
leurs  7.465  manufactures  53  millions  de  l)roches, 
773.700  métiers  et  i,o34,ooo  personnes  Ç)  sans 
compter  la  multitude  des  prolétaires  qui  vivaient 
indirectement  de  cette  branche  de  fabrication. 

C'est  pour  inonder  le  Monde  de  ses  tissus  que  le 
Royaume-Uni  établit  partout  des  comptoirs,  qu'il 
cherche  sans  cesse  à  accroître  ses  colonies  et  qu'il 
augmente  constamment  la  capacité  de  ses  navires. 

Les  tisseurs  du  continent  européen  ne  sont  plus 
les  seuls  concurrents  des  Anglais.  Ceux-ci  sont 
repoussés  de  plus  en  plus  de  l'Inde  et  des  Etats-Unis 
par  les  manufacturiers  indigènes.  Bien  plus,  les  pro- 
ducteurs américains  viennent  maintenant  placer 
leurs  tissus  en  pleine  Angleterre. 

Le  Royaume-Uni  domine  toujours  le  commerce 
d'exportation  pour  l'ensemble  des  produits  textiles. 


(')  The  Statesman's  Yearbook,  1886. 
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D'après  un  tableau  inséré  dans  V Amej-ican  Journal 
offahrics,  52,5  °/o  des  fils  et  tissus  échangés  en  1882 
entre  les  différentes  nations  provenaient  des  manu- 
factures britanniques  (').  Les  Anglais  n'étaient  pri- 
més c[ue  par  les  Belges,  dans  le  trafic  des  fils  de  lin 
et  par  les  Français,  les  Allemands  et  les  Suisses  dans 
celui  des  tissus  de  soie. 

La  Grande-Bretagne  devance  considérablement 
toutes  ses  rivales  dans  l'industrie  cotonnière.  Elle  a 
exporté  en  i885  pour  i  milliard  674  millions  de 
francs  de  fils  et  tissus  de  coton  ("),  soit  soixante  fois 
autant  que  nous  avions  vendu  d'articles  similaires 
en  1884  (').  Si  l'on  se  rapporte  aux  chiffres  du  jour- 
nal américain  cité  plus  haut,  les  Anglais  sont  maîtres 
des  trois  quarts  du  commerce  d'exportation  des  fils 
et  des  tissus  de  coton  alors  que  les  Français,  leurs 
concurrents  les  plus  favorisés,  ne  tiennent  en  main 
qu'un  peu  plus  du  dixième  du  trafic  des  étoffes  et 
que  les  Allemands  ne  placent  que  le  douzième  de 
tous  les  filés.  La  petite  Belgique  ne  vend  qu'un  peu 
])lus  de  la  centième  partie  de  tous  les  fils  et  tissus 
qui  sont  lancés  dans  le  commerce  international. 


(')  Mouvement  géographique,  25  juillet  i8S(i. 

(^)   The  Statesman's  Yearbook,  1886. 

(^)  Tableau  du  commerce  belge  avec  les  pays  étrangers,  188'j. 


(  109  ) 

Les  manufacturiers  britanniques  fabriquent  sur- 
tout les  tissus  de  coton  ordinaires.  Ils  font  à  meilleur 
marché  que  nous  les  shirtings  et  les  sheetings  et  ils 
sont  toujours  nos  maîtres  pour  les  tissus  teints  et 
imprimés  spécialement  pour  ceux  destinés  à  l'Afrique 
dans  la  fabrication  desquels  ils  arrivent  à  un  bon 
marché  que  nous  ne  parvenons  pas  à  atteindre.  Il 
est  vrai  que  le  plus  souvent  c'est  au  détriment  de  la 
qualité.  Les  nègres  commencent  à  distinguer  les 
étofîès  et  à  préférer  les  meilleures,  même  si  elles  sont 
plus  chères  ;  ce  qui  permet  à  nos  industriels  d'aug- 
menter leurs  envois  au  continent  noir. 

Alanchester  est  la  métropole  du  coton  d'où  l'in- 
dustrie s'est  étendue  sur  tout  le  Lancashire,  le 
Cheshire,  le  Yorkshire,  le  ^Vestmoreland  et  le  Der- 
byshire,  a  passé  en  Ecosse  à  Glasgow,  Paisley, 
Perth,  Inverness,  Aberdeen  et  a  franchi  le  canal  de 
Saint-Georges  pour  s'implanter  à  Dublin,  à  Belfast 
et  à  Newton-Ards.  Cette  dernière  localité  a  pour 
spécialité  les  mousselines  unies.  Glasgow  est  le  siège 
principal  des  mousselines  brodées  et  Paislej  celui 
des  gazes. 

L'Irlande  est  restée  célèbre  pour  le  fil  à  coudre, 
dont  Skipton  et  Paisley  sont  aussi  des  lieux  de  pro- 
duction renommés. 
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Dans  l'industrie  linière  les  Anglais  n'effectuent 
que  le  quart  de  toutes  les  exportations  des  fils  de  lin 
du  globe  alors  que  la  part  de  la  Belgique  est  des  deux 
cinquièmes  (').  L'Irlande  maintient  sa  supériorité 
pour  tous  les  fils  des  numéros  fins. 

Les  Iles  Britanniques  placent  plus  de  toiles  à 
l'étranger  que  tous  les  autres  pa_)s  réunis  et  sept  fois 
plus  que  nos  manufacturiers  ('). 

Belfast  marche  en  tête  de  la  fabrication  linière. 
La  concurrence  qu'elle  fait  au  tissage  belge  est  exces- 
sivement grande.  Limerick,  Mullingar  et  Neway 
sont  les  autres  foyers  principaux  de  la  manufacture 
de  la  toile  en  L'iande  tandis  que  Leeds,  Barnsley, 
Preston,  Oldham,  ^Vigan  et  Rochdale  priment  en 
Angleterre  dans  cette  branche  importante  en  même 
temps  que  Dundee,  Aberdeen,  Leith,  Perth  et  Dun- 
fermline  en  Ecosse.  La  dernière  de  ces  villes  a  pour 
spécialité  surtout  la  production  du  linge  de  table. 

Les  toiles  à  voiles  sont  fournies  particulièrement 
par  Belfast,  Berwick,  Port-Glasgow  et  Stockton  et 
les  tissus  de  chanvre  par  Aberdeen  et  Dundee. 

Des  corderies  importantes  sont  installées  dans  la 


(')  D'après  VAmerican  Journal  of/abrics cité  par  \c  Mouvement  géo- 
graphique du  25  juillet  1886. 
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plupart  des  villes  maritimes  un  peu  considérables  el 
notamment  à  Londres,  Liverpool,  Leith  et  Belfast. 

L'Angleterre  et  l'Ecosse  surtout  travaillent  supé- 
rieurement le  jute;  mais  la  force  mécanique  actuel- 
lement en  usage  dépasse  de  beaucoup  les  besoins. 
Cette  industrie  a  de  puissantes  rivales  dans  l'Inde 
ainsi  cpae  sur  le  continent  européen,  notamment  en 
Allemagne.  La  fabrication  des  tissus  de  jute  con- 
stitue la  principale  industrie  du  district  de  Dundee 
et  occupe  beaucoup  Glasgow^,  Aberdeen  et  le  Lan- 
cashire. 

Les  tissus  de  fibres  de  coco  sont  faits  à  Glasgow', 
Dundee  et  Aberdeen. 

La  Grande-Bretagne,  qui  est  d'ailleurs  le  pa\s 
d'Europe  qui  produit  le  plus  de  laines,  est  toujours 
celui  qui  vend  à  l'étranger  le  plus  de  fils  et  de  tissus 
de  laine;  mais  elle  ne  dépasse  pas  autant  ses  rivales 
que  dans  les  industries  du  coton  et  du  lin.  Elle 
exporte  deux  cinquièmes  de  tous  les  filés  ;  la  France 
et  la  Belgique  en  débitent  chacune  un  cinquième. 
L'Angleterre  place  Sy  p.  "/„  de  tous  les  tissus;  la 
France  en  livre  33  p.  °/o  et  l'Allemagne  23  p.  °/o  (')• 


(')  D'après  V American  Journal  offabrics  cité  par  le  Mouvement  géogra- 
phique du  25  juillet  1886. 
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Leeds  est  la  première  ville  du  monde  pour  la 
fabrication  des  draps  dont  Norwich  et  Paisley  sont 
également  des  sièges  de  production  fort  importants. 
Tiradford  est  au  premier  rang  pour  la  manufacture 
des  étoffes  en  laine  et  en  demi-laine.  Elle  a  aban- 
donné son  ancien  genre  de  fabrication  pour  s'oc- 
cuper d'articles  nouveaux  mieux  en  rapport  avec  le 
goût  du  jour.  Les  autres  lieux  principaux  de  fabri- 
cation de  tissus  de  laine  sont  Leeds,  Huddersfield, 
Halifax,  Norwich,  Wakefield,  Preston,  Bolton, 
Oldham,  AVigan,  Rochdale,  Manchester,  Glou- 
cester,  Radford,  Kendal  en  Angleterre  ;  Glasgow, 
Galashiels,  Perth,  Paislev,  Stirling,  Aberdeen  et 
Kilmarnock  en  Ecosse;  Cork,  Dublin,  Blarnej  et 
Bandon  en  Irlande. 

Les  serges  sont  faites  surtout  à  Halifax,  à  Glasgow 
et  dans  le  Devonshire  ;  les  popelines  à  Dublin  ;  les 
étoffes  pour  parapluies  à  Perth  ;  les  couvertures  à 
Dewsbury  dans  le  Yorkshire,  à  W^itney  et  dans  le 
Pays  de  Galles  et  les  tartans  en  Ecosse. 

Rochdale  est  appelée  la  v ille  des  flanelles  ;  Newton, 
AVelshpool,  Salisburj  et  ^Vresham  sont  également 
bien  connues  dans  le  commerce  pour  leurs  manu- 
factures de  flanelles. 

Les   Anglais    n'arrivent    qu'au    quatrième    rang 
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pour  les  exportations  des  tissus  de  soie  dont  ils  ne 
vendent  qu'un  dixième  environ  de  toutes  les  quan- 
tités échangées  entre  les  différents  peuples.  Leur 
commerce  est  inférieur  de  six  fois  à  celui  des  Fran- 
çais, de  deux  fois  environ  à  celui  des  Allemands  et 
de  trois  quarts  de  fois  à  celui  des  Suisses  ('). 

L'industrie  anglaise  est  très  avancée  pour  la  fabri- 
cation des  étoffes  de  soies  unies;  mais  elle  est  plus 
arriérée  pour  la  confection  des  tissus  façonnés.  Les 
sièges  des  principales  manufactures  sont  à  Londres, 
Nottingham,  Manchester,  Macclesfield ,  Derby, 
Nor\vich,  Goventry,  Colchester,  Preston,  Bolton, 
Olhdam,  AVigan  et  Rochdale  en  Angleterre;  Glas- 
gow et  Paislej  en  Ecosse.  Goventry  a  la  préémi- 
nence pour  les  rubans  et  Golchester  et  Huddersfield 
pour  les  velours. 

Leicester  est  le  centre  le  plus  important  de  la 
fabrication  des  objets  de  bonneterie.  Gette  industrie 
est  également  très  développée  à  Nottingham  et  à 
Lerwick.  Ne\vton  et  ^Velshpool,  dans  le  comté  de 
Montgomery ,  produisent  surtout  les  bas,  les  gants 
et    les    lainages    communs   et   Teviot,    Ha^vick    et 


C)  D'après  V American  journal  offabrics,  cité  par  le  Mouvement  géo- 
graphique à\i  ib  juillet  1886. 
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Galashiels,  en  Ecosse,  ont  pour  spécialité  les  plaids 
connus  sous  le  nom  de  «  T^veeds  ». 

Le  Rojaume-Uni  exporte  des  quantités  considé- 
rables de  vêtements  confectionnés.  Il  en  a  vendu 
pour  104,270,000  francs  en  i885  ('),  soit  près  de 
quatorze  fois  plus  que  la  Belgique  ("). 

Londres  et  Belfast  priment  pour  la  lingerie  con- 
fectionnée et  Londres,  Worcester,  Yeovil,  Lime- 
rick  et  Cork  pour  la  ganterie. 

La  fabrication  des  vêtements  imperméables  et 
particulièrement  celle  des  galoches  a  pris  une  exten- 
sion remarquable  à  Liverpool  et  à  Edimbourg. 

La  chapellerie  de  Londres,  de  Ashton-under-Lyne 
et  deStockport  est  excessivement  renommée.  Bristol, 
Ne^vcastle,  Rochdale  et  Glasgo^v  font  les  chapeaux 
communs  pour  l'exportation  surtout  et  Bedford  s'oc- 
cupe de  la  confection  des  chapeaux  de  paille. 

De  grandes  manufactures  de  chaussures  sont  instal- 
lées à  Northampton,  Nottingham  et  Bristol  qui  ex- 
portent leurs  produits  en  quantités  considérables 
dans  les  colonies  britanniques. 


(')  Maurice  Bi.ock  :  Annuaire  de  la  statistique  et  de  iécnnomie  poli- 
tique, i886. 

(^)  Valeur  des  exportations  belges  en  i<S84,  d'après  le  Tableau  du  com- 
merce avec  les paj's  étratigers  :  7,492,000  francs. 
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Les  objets  de  voyage,  malles,  valises,  nécessaires, 
trousses,  coussins,  costumes,  chaussures,  grapins, 
parasols  constituent  une  des  spécialités  de  Londres. 

Le  musée  de  South-Kensington  a  fait  faire  à  l'An- 
gleterre un  pas  immense  dans  la  voie  des  applica- 
tions si  multiples  des  arts  décoratifs. 

On  a  établi,  il  y  a  quelques  années,  dans  un  des 
pavillons  du  parc  de  W^indsor  une  manufacture  de 
tapisseries  dirigée  par  des  ou\'riers  français. 

Les  fabriques  de  tapis  de  Paisley,  près  de  Glasgow, 
sont  célèbres.  Les  tapis  et  les  moquettes  de  Kidder- 
minsler,  dans  le  comté  de  ^Vorcester,  sont  connus 
dans  le  monde  entier.  Halifax,  Dewsbury,  Bristol, 
Hawdck  et  Galashiels  tissent  également  beaucoup  de 
tapis. 

Paisley  est  sans  rivale  dans  toute  la  Grande-Bre- 
tagne pour  la  fabrication  des  châles  de  cachemire 
et  de  Thibet.  D'autres  manufactures  de  châles  exis- 
tent encore  notamment  à  Huddersfield,  à  Edim- 
bourg et  à  Perth. 

La  belle  dentelle  faite  à  la  main  est  surtout  l'œuvre 
des  paysannes  dans  les  comtés  du  centre  et  dans  celui 
de  Devon,  en  Angleterre,  ainsi  que  dans  différentes 
localités  d'Ecosse  et  d'Irlande  dont  Glasgow,  Bel- 
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fast  et  Limerick  sont  les  foyers  les  plus  importants. 
La  faJDrication  mécanique  des  dentelles  et  des  tulles 
est  exercée  principalement  à  Nottingham,  Tiverton, 
Bernstaple,  Bedford,  Taunton  et  Derby. 

La  céramique  anglaise  a  accompli  de  grands  pro- 
grès grâce  au  concours  d'artistes  français.  Pour  les 
porcelaines,  les  plaques  émaillées  et  la  faïence  fine, 
l'Angleterre  ne  reconnaît  de  supérieure  que  la 
France. 

La  faïencerie  anglaise  est  une  des  plus  puissantes 
par  la  grandeur  des  pièces,  la  variété  de  la  produc- 
tion et  les  difficultés  vaincues  dans  sa  fabrication. 
Presque  tous  les  produits  céramiques  que  la  Grande- 
Bretagne  exporte  viennent  du  district  des  poteries 
dont  Stoke-upon-Trent  est  la  capitale,  Hanley, 
Burslem  et  Tunstall  les  principaux  centres  et  qui  a 
projeté  des  rameaux  dans  quelques  autres  villes 
comme  Worcester,  Glasgow,  Newcastle,  Birmin- 
gham, Leeds  et  Bristol. 

Les  artisans  français  qui  ont  passé  en  Angleterre 
après  la  défaite  de  l'insurrection  communaliste  de 
Paris  ont  perfectionné  considérablement  l'industrie 
du  verre.  Les  fameuses  cristalleries  de  Stourbridge 
livrent  des  produits  remarquables  par  leur  blan- 
cheur et  leur  éclat.   Newcastle,  Londres,  Birmin- 
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ghani,  Bristol,  le  Staffordshire  et  le  Lancashire 
produisent  les  cristaux  et  la  gobeleterie  de  verre. 
Glasgow,  Sunderland  fournissent  particulièrement 
les  bouteilles.  S'-Helens  près  de  Liverpool  et  New- 
castle  ont  d'importantes  manufactures  de  glaces. 
Les  verreries  anglaises  sont  souvent  préférées  aux 
nôtres  sur  les  marchés  étrangers  à  cause  de  la  soli- 
dité de  leurs  emballages. 

La  peinture  sur  verre  a  fait  de  grands  progrès 
dans  la  Grande-Bretagne. 

Birmingham  a  la  prééminence  pour  les  bronzes 
d'art  et  les  métaux  repoussés.  La  galvanoplastie 
d'art  j  obtient  de  merveilleux  résultats.  Cette  ville 
fabrique  une  partie  des  idoles  que  les  disciples  de 
Confucius  adorent  dans  les  pagodes  chinoises. 

Londres  domine  pour  les  travaux  d'orfèvrerie, 
d'argenterie  massive  et  de  joaillerie  et  elle  occupe  le 
premier  rang  avec  Birmingham,  SheflBeld,  Coventrj, 
Manchester  et  Liverpool  pour  ceux  de  la  bijouterie. 

Le  mobilier  britannique  porte  l'empreinte  des 
mœurs  du  pays  qui  lui  donne  le  cachet  sévère  et  le 
bon  goût.  Les  Anglais  ont  établi  des  écoles  de  dessin 
et  des  écoles  professionnelles  afin  d'étendre  et  de 
perfectionner  l'art  national  appelé  Queeu  A/in's 
style.  Ils  font  des  efforts  jDOur  faire   prévaloir   ce 
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style  sur  celui  adopté  par  les  producteurs  parisiens. 
Les  meubles  destinés  à  l'exportation  sont  fabriqués 
avec  une  perfection  de  détail  qui  leur  permet  de 
résister  aux  alternatives  de  chaleur  sèche  et  d'ex- 
trême humidité  qui  caractérisent  le  climat  de 
presque  toutes  les  contrées  méridionales.  Les  meu- 
bles en  barres  de  cuivre  sont  une  spécialité  an- 
glaise. 

Londres  est  le  siège  principal  de  l'ébénisterie  et 
Aberdeen  celui  de  la  marbrerie. 

La  serpentine  est  sculptée  en  coupes  et  en  vases 
à  Penzance  et  le  jais  est  transformé  en  ornements 
de  toilette  à  W^hitby,  dans  le  Yorkshire. 

La  librairie  est  arrivée  au  plus  haut  degré  de 
splendeur.  On  sait  que  ce  fut  en  Belgique  que 
Caxton  vint  étudier,  au  XV^  siècle,  la  typographie, 
qu'il  introduisit  ensuite  en  Angleterre.  Les  arts  gra- 
phiques sont  excessivement  perfectionnés. 

Londres  construit  des  appareils  et  des  instruments 
de  précision  de  tous  genres.  On  y  fait  notamment 
des  ponts-bascules  pour  des  objets  de  20,000  kilo- 
grammes ;  la  sensibilité  de  ces  instruments  est  telle 
qu'Hun  poids  d'un  kilogramme  fait  manœuvrer  la 
flèche.  On  y  fabrique  égaleinent,  ainsi  qu'à  Elswick 
et   à   Hull,   les  engins  les  plus  perfectionnés  pour 
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le  chargement  et  le  de'chargement  des  navires  et  des 
wagons. 

Les  beaux  travaux  d'horlogerie  sont  concentrés 
surtout  à  Londres,  Liverpool,  Coventry,  Prescot, 
Birmingham,  Manchester  et  Sheffield. 

Londres  n'a  pas  de  rivale  pour  la  confection  des 
appareils  servant  à  l'application  de  la  science  élec- 
trique et  Sheffield  a  perfectionné  considérablement 
les  instruments  employés  pour  la  chirurgie. 

VOIES   DE  COMMUNICATIOX. 

Les  Anglais  ont  reconnu  avant  les  autres  peuples 
que  la  prospérité  commerciale  et  industrielle  d'une 
nation  dépend  d'un  bon  système  de  communica- 
tions. Aussi  se  sont-ils  appliqués  depuis  longtemps 
à  perfectionner  leurs  voies  de  transports. 

Les  grandes  routes  sont  dans  un  excellent  état, 
particulièrement  en  Angleterre  et  en  Ecosse. 

Les  chemins  de  fer  occupent  une  étendue  de 
30,983  kilomètres  et  utilisent  les  services  de  368, 000 
employés  et  ouvriers  Ç). 

Le  Royaume-Uni  est,  après  l'Allemagne  et  la 
France,  la  contrée  de  l'Ancien  Monde  qui  possède 


(')   The  Statesman' s  Yearbook,  1886. 
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le  plus  de  raihvays  et  après  la  Belgique,  celle  qui 
en  a  le  plus  à  e'galité  de  surface. 

Le  tracé  des  voies  ferrées  a  été  opéré  sans  plan 
d'ensemble.  Tandis  que  les  grands  centres  sont 
reliés  parfois  par  plusieurs  lignes  rivales,  des 
régions  très  étendues,  notamment  dans  le  pays  de 
Galles,  dans  l'Ecosse  septentrionale  et  en  Irlande, 
sont  complètement  dépourvues  de  moyens  de  com- 
munication rapides. 

Non  seulement  le  Gouvernement  n'a  construit 
aucun  chemin  de  fer,  mais  il  n'a  accordé  de  subside 
à  aucune  société  concessionnaire. 

L'Etat  n'intervient  pas  plus  dans  l'exploitation 
des  raihvays  que  dans  leur  établissement. 

L'industrie  des  transports  est  exclusivement  une 
entreprise  commerciale.  La  concurrence  que  se 
font  les  compagnies  profite  au  public  qui  obtient 
ainsi  des  facilités  de  transport  et  des  réductions  de 
prix. 

Le  convoyage  des  inarchandises  est  opéré  avec 
la  plus  grande  célérité.  Des  expéditions  qui  doivent 
franchir  des  distances  de  3oo  à  400  kilomètres 
s'exécutent  de  demeure  à  demeure  en  vingt-quatre 
heures.  Les  marchandises  sont  enlevées  des  gares 
dès  qu'elles  sont  arrivées. 


(  m  ) 

L'ëcononiie  des  tarifs  est  toute  autre  qu'en  Bel- 
inique  : 

Alors  que  nos  administrations  de  chemins  de  fer 
donnent  la  plus  i^rande  pul)licité  à  leurs  tarifs  et 
qu'elles  n'accordent  aucun  avantage  qui  ne  puisse 
être  réclamé  par  tous  les  autres  expéditeurs  qui  se 
trouvent  dans  les  conditions  stipulées  par  les  livrets 
réglementaires,  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
anglais  ne  font  généralement  pas  connaître  leurs 
taxes  et  passent,  pour  les  expéditions  importantes, 
des  conventions  avec  les  particuliers.  Ceux-ci 
obtiennent  des  prix  plus  ou  moins  favorables,  non 
seulement  selon  que  la  concurrence  par  rail  ou  par 
eau  est  plus  ou  moins  redoutable,  mais  aussi  selon 
les  quantités  à  transporter  périodiquement,  la  durée 
du  contrat,  la  saison  pendant  laquelle  il  doit  être 
mis  à  exécution,  etc. 

Cette  grande  latilude  laissée  aux  sociétés  de 
chemins  de  fer  en  matière  de  tarifs  a  soulevé 
plus  d'une  discussion  dans  la  Presse  et  au  Parle- 
ment à  cause  surtout  du  traitement  plus  favorable 
qui  est  généralement  réservé  aux  transports  inter- 
nationaux. 

Nulle  part  le  mouvement  des  voyageurs  n'est  plus 
considérable  que  dans  les  Iles  Britanniques.  La  cir- 
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culation  moyenne  par  habitant  y  est  de  19.2  pour 
18.6  en  Australie  et  11  en  Belgique. 

Pour  le  tonnage  des  marchandises  transportées,  la 
Grande-Bretagne  vient  immédiatement  après  les 
Etats-Unis  dont  le  réseau  ferré  est  au  delà  de  six  fois 
plus  étendu. 

Rapporté  à  la  population,  le  mouvement  moyen 
n'est  dépassé  dans  le  Monde  entier  que  par  le  Grand- 
Duché  de  Luxembourg  et  l'Amérique  où  il  est 
respectivement  de  9.7  et  de  7.6.  Le  coefficient 
anglais  est  de  j.5  et  le  belge  de  6.5. 

Les  recettes  totales  des  chemins  de  fer  du  Royaume- 
Uni  ont  été,  en  1884  ('),  de  1,763,066,000  francs. 
La  crise  n'a  pas  épargné  non  plus  l'industrie  des 
transports  par  rails.  Le  produit  par  jour-kilomètre, 
qui  était,  en  i883,  de  171  francs  est  descendu  à 
149  francs  en  mai  1886  (").  Les  Iles  Britanniques 
restent  toujours  le  pays  d'Europe  dont  les  raiWays 
procurent  la  plus  forte  recette  par  jour-kilomètre, 
car  les  chemins  de  fer  allemands  et  ceux  de  l'Etat 
belge,  qui  prennent  rang  immédiatement  après  eux, 
n'ont  encaissé  en  mai  1886  que  chacun  la  même 
somme  de  82  francs. 


(';   The  Statesman's    Yearbook,   1886 
(^)  Moniteur  des  intérêts  matériels. 
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Si  ce  n'est  la  petite  Néerlande,  aucun  pays  ne 
possède  un  réseau  de  voies  navigables  plus  complet 
et  plus  perfectionné  que  le  Royaume-Uni.  Les 
hommes  ont  beaucoup  ajouté  aux  dons  de  la  nature 
en  entreprenant  des  travaux  gigantesques  sur  la  plu- 
part des  cours  d'eau,  notamment  sur  la  Clyde,  la 
Tyne,  la  Mersey,  la  Tamise  et  en  réunissant  les 
principaux  fleuves  et  les  principales  rivières  par  un 
système  complet  de  canaux.  L'un  d'eux,  le  canal 
Calédonien  permet  aux  navires  de  se  rendre  de  la 
mer  du  Nord  dans  la  mer  d'Irlande  en  traversant  en 
éc harpe  tout  le  Nord  de  l'Ecosse. 

Un  projet  de  canal  maritime  d'Eastham  sur  la 
Mersey  à  Manchester  a  été  abandonné  à  la  fin  de 
juillet  1886,  le  montant  des  souscriptions  n'ayanl 
pas  atteint  le  chiffre  légal  pour  permettre  d'entre- 
prendre les  travaux. 

Il  est  question  de  faire  de  Birmingham  un  port  de 
mer  en  le  reliant  au  canal  de  Bristol  et  de  faire 
communiquer  Londres  à  Liverpool  également  par 
un  canal. 

Des  considérations  d'ordre  politique  ont  décidé 
les  Anglais  à  ne  pas  creuser  le  tunnel  sous-marin 
dont  l'établissement  avait  été  reconnu  possible  entre 
leur  île  et  le  continent   européen.  Mais  l'on  se  pro- 
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pose  de  réunir  la  Grande-Bretagne  à  l'Irlande  par 
un  tunnel  qui,  entre  autres  avantages,  abrégerait  le 
trajet  de  Londres  aux  Etats-Unis. 


PORTS. 


Les  Iles  Britanniques  ont  i34  ports  ouverts  au 
commerce.  Les  ingénieurs  ont  fait  de  merveilleux 
travaux  hydrauliques,  notamment  à  Glasgow  et  à 
Nev\^castle,  pour  améliorer  les  rades  qui  ne  répon- 
daient pas  aux  exigences  de  la  marine  actuelle.  Les 
grands  ports  du  royaume  sont  dotés  des  installations 
les  plus  complètes  et  pourvus  de  Toutillage  le  plus 
perfectionné. 

Le  savant  ingénieur,  M.  L.  Simonin,  que  la 
France  a  perdu  récemment,  avait  étudié  avec  une 
haute  compétence  les  merveilleux  développements 
du  Royaume-Uni  dans  le  domaine  de  la  mer  et  des 
échanges  et  avait  suivi  avec  attention  les  travaux  de 
tout  genre  entrepris  sur  les  principales  rivières  bri- 
tanniques. Il  a  fait  paraitre  le  résultat  de  ses  études 
en  1881,  en  un  volume  intitulé  :  Les  ports  de  la 
Grande-Bretagne  ('). 

{'1   Paris,  Hachette. 
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Nous  résumons  ci-après  ce  qu'a  dit  M.  Simonin 
des  principaux  ports  anglais  en  tenant  compte  dans 
notre  analyse  des  modifications  qui  sont  survenues 
depuis  la  publication  de  son  ouvrage. 

Londres  est,  après  New-York  ('),  le  port  du  globe  qui  a 
le  plus  grand  mouvement  d'échange.  Il  a  importé  en  i885 
12,049,137  tonnes  de  marchandises  Q. 

Londres  trafique  avec  l'Univers  entier,  mais  si  le  mou- 
vement maritime  de  son  port  continue  à  surpasser  celui 
de  toute  autre  rade,  il  a  perdu,  aussi  bien  que  Liverpool, 
de  son  importance  comme  entrepôt  international. 

La  Grande-Bretagne  était  il  y  a  peu  d'années  encore 
le  marché  central  de  l'Univers.  Aujourd'hui  les  ports  con- 
tinentaux ont  des  relations  directes  qui  ne  font  que  se 
développer  et  qui  leur  permettent  de  se  passer  de  plus  en 
plus  de  l'intervention  des  places  maritimes  britanniques. 

Des  aménagements  des  plus  commodes  ont  été  apportés 
aux  principaux  havres  des  autres  contrées  de  l'Europe; 
des  voies  de  communication  ont  facilité  les  relations  et  les 
échanges  ;  enfin,  l'accroissement  du  pouvoir  manufacturier 
des  pays  continentaux  et  la  tendance  naturelle  à  supprimer 
les  intermédiaires  sont  les  causes  principales  de  ce  nouvel 
état  de  choses. 


(^)  Tonnage  des  importations  et  des  exportations  du  port  de  New- York 
en  1882  :  14,500,000  tonnes. 

[^)  Revue  commerciale,  diplomatique  et  consulaire  du  1"  octobre  1886. 
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Londres  est  resté  le  premier  marché  de  la  terre  pour 
les  thés ,  les  cafés ,  la  plupart  des  denrées  coloniales  et 
l'ivoire.  11  est  encore  le  grand  entrepôt  des  laines  de  l'Aus- 
traUe  et  du  Cap  de  Bonne-Espérance,  mais  Dunkerque  et 
Anvers  ont  la  prépondérance  pour  les  laines  de  l'Amérique 
méridionale. 

Liverpool  dépasse  Londres  pour  l'importance  de  sa  flotte 
commerciale  qui  est  d'un  quart  environ  plus  considérable 
et  pour  l'importation  du  coton  et  du  blé,  mais  pour  toutes 
les  autres  denrées  aucune  ville  ne  saurait  entrer  en  con- 
currence avec  Londres.  Ce  n'est  pas  dans  un  muséum, 
c'est  dans  les  entrepôts  de  la  vaste  métropole  anglaise  qu'il 
faudrait  conduire  les  jeunes  gens  pour  leur  faire  un  véri- 
table cours  d'histoire  naturelle  appliquée. 

Les  importations  consistent  principalement  en  bois,  blé, 
avoine,  sucre,  maïs,  pommes  de  terre,  laines,  riz,  farine, 
fonte,  fer,  thé,  jute,  café,  etc.,  etc.,  et  les  exportations  en 
fonte,  fer,  rails,  houille,  laine,  riz,  jute,  café,  coton,  sel, 
blé,  etc. ,  etc. 

Dans  la  plupart  des  docks,  les  quais  pour  le  décharge- 
ment ou  le  chargement  des  navires  sont  séparés  les  uns 
des  autres  de  manière  que  les  marchandises  d'importation 
ne  se  trouvent  pas  déposées  auprès  des  articles  d'expor- 
tation. Les  installations  maritimes  sont  des  plus  perfec- 
tionnées; les  grues  à  vapeur  ou  hydrauliques,  les  appa- 
reils de  levage  les  plus  achevés,  fonctionnant  tous  par  des 
moyens  mécaniques,  ont  remplacé  l'effort  musculaire  de 
l'homme. 

Les  dimensions  des  navires  augmentent  dans  de  telles 
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proportions  que  la  Compagnie  des  docks  des  Indes  orien- 
tales et  occidentales  a  construit  un  port  en  eau  profonde 
à  l'embouchure  de  la  Tamise,  à  Tilbury,  en  face  de  Gra- 
vesend,  pour  dispenser  les  transatlantiques  de  remonter 
le  cours  sinueux  et  dangereux  du  fleuve.  Ces  docks,  qui 
ont  été  inaugurés  le  20  juillet  1886  ('),  augmentent  d'une 
manière  formidable  les  ressources  du  port  métropolitain. 
Ils  peuvent  recevoir  des  vaisseaux  de  dimension  plus 
grande  qu'aucun  de  ceux  qui  existent  aujourd'hui.  Une 
flotte  de  steamers  du  plus  fort  calibre  peut  charger  et 
décharger  son  fret  le  long  des  quais  sans  devoir  attendre 
un  tour  d'inscription.  Un  navire  de  3, 000  tonnes  peut  y 
débarquer  sa  cargaison  en  24  heures  et  un  chemin  de  fer 
spécial  transporte,  en  45  minutes,  voyageurs  et  marchan- 
dises de  Tilbury  à  Londres, 

Qiieenboroiigh ,  Douvres  et  Folkestone  'ne  sont  que  des 
ports  de  transit.  Le  premier  est  en  communication  avec 
Flessingue,  le  second  avec  Ostende  et  Calais  et  le  dernier 
avec  Boulogne.  La  voie  de  Douvres  à  Ostende  est  la  plus 
directe,  la  plus  rapide  et  la  plus  sûre  entre  l'Angleterre 
d'une  part,  l'Italie  et  l'Orient,  via  le  S'-Gothard,  d'autre 
part.  Elle  se  recommande  en  outre  par  la  fixité  de  ses  prix. 
Cette  ligne  de  navigation  est  en  correspondance  avec  les 
trains-postes  de  Bruxelles.  Bâle,  la  Suisse,  l'Italie  (via- 
Gothard),  Cologne,  "Vienne,  Berlin,  S'-Pétersbourg. 

Newhaven  a  un  service  régulier  très  important  sur 
Dieppe. 


{^)  Moniteur  des  intérêts  matériels,  22  août  1886. 
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Portsmouth  est  un  port  militaire  qui  abrite  les  plus 
grands  vaisseaux  de  guerre;  il  possède  les  chantiers  les 
mieux  outillés  et  des  approvisionnements  énormes. 

Southampton  est  à  deux  lieues-vapeur  de  Londres  et  per- 
met ainsi  d'éviter  le  détour  par  la  Tamise  et  le  Pas-de-Calais 
aux  voyageurs  qui  se  dirigent  vers  le  Nouveau  Monde 
ou  l'Extrême-Orient.  Southampton  est  en  communication 
avec  tous  les  chemins  de  fer  de  la  Grande-Bretagne  et  en 
relations  incessantes  avec  le  Havre.  Les  docks  du  port  de 
ritchen  sont  remarquables  par  leurs  installations. 

Plytnouth  est  un  point  d'attache  très  important  pour 
les  relations  avec  l'Amérique. 

A  Falmouth  touchent  les  navires  qui  ont  des  cargaisons 
à  ordre  pour  y  recevoir  par  télégraphe  l'indication  du  port 
vers  lequel  ils  doivent  définitivement  se  rendre.  La  rade 
est  assez  vaste  pour  arbriter  des  flottes  entières. 

Bristol.  Port  intérieur  admirablement  aménagé  et  d'une 
situation  géographique  exceptionnelle.  11  étend  ses  rela- 
tions sur  le  Monde  entier. 

Gloucester  est  mieux  placé  encore  que  Bristol  pour 
l'exportation  de  la  houille,  du  fer,  des  machines  et  des 
poteries  du  centre  de  l'Angleterre. 

Newport  exporte  du  charbon,  du  coke,  du  minerai  de 
fer,  de  la  fonte  et  du  fer  forgé  du  Pays  de  Galles. 

Cardiff,  qui  était  il  y  a  dix  ans,  le  dixième  ou  le  douzième 
port  de  l'Europe,  pour  l'importance  de  son  tonnage,  n'a 
cessé  de  se  développer  et  est  parvenu  à  occuper,  en  1884, 
le  4'""=  rang  parmi  les  places  maritimes  de  l'Ancien  Monde. 
On  a  chargé  et  déchargé  dans  ses  docks  6,949,269  tonnes 
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de  marchandises  pendant  l'année  prémentionnée  (').  Si  le 
mouvement  des  échanges  de  Cardiff  atteint  presque  celui 
d'Anvers  f  ),  il  représente  au  total  une  valeur  bien  moins 
élevée  que  celle  des  produits  importés  et  exportés  par  la 
métrope  commerciale  du  Continent  parce  que  le  tonnage 
du  grand  port  de  la  Severn  se  rapporte  en  majorité  à  la 
houille,  article  volumineux  mais  de  peu  de  prix  relatif. 
Cardiff  est  devenu  le  premier  havre  charbonnier  de  la 
Grande-Bretagne  devançant  considérablement  Newcastle 
par  lequel  il  était  encore  primé  quand  M.  Simonin  a  écrit 
son  ouvrage.  Dans  l'une  et  l'autre  de  ces  villes  on  charge, 
en  quelques  heures,  dans  les  soutes  d'un  navire  des  mil- 
liers de  tonnes  de  combustible.  De  grands  travaux  sont 
terminés  dans  la  rade  galloise  et  d'autres  sont  en  cours 
d'exécution  et  seront  achevés  en  1888  probablement. 

Swansea  est  surtout  un  port  d'importation  de  minerai 
de  cuivre  et  d'exportation  de  combustible  fossile  et  de 
cuivre  en  lingots,  en  feuilles  et  en  fils. 

Milford  où  l'industrie  privée  a  creusé  des  bassins  et 
construit  de  vastes  entrepôts  qui  donnent  aux  importa- 
teurs de  marchandises  de  l'Amérique  et  des  Indes  une 
avance  de  20  heures  sur  les  négociants  de  Liverpool. 

Holyhead  est  le  dock  de  Londres  sur  la  route  de 
Dublin. 


(')  Revue  commerciale,  diplomatique  et  consulaire  au.  ler  octobre  1886. 

(')  D'après  \&  Journal  des  intérêts  maritimes  du  4  février  1886,  il  a  été 
expédié  et  reçu  à  Anvers  en  i885  6,988,000  tonnes  de  marchandises. 
Anvers  n'est  donc  dépassé  que  par  New-York,  Londres  et  Liverpool. 
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Liverpool  est  la  place  de  commerce  la  plus  considérable 
après  Londres.  Son  mouvement  a  été  en  i885  de  9,93 5,35 1 
tonnes  (^).  Liverpool  était  jusqu'ici  le  véritable  port  de 
l'Angleterre  pour  le  trafic  avec  les  États-Unis  et  le  Canada, 
mais  ce  trafic  tend  de  plus  en  plus  a  se  faire  par  Londres. 
Liverpool  reste  le  point  d'attache  le  plus  important  pour 
les  relations  avec  l'Afrique  occidentale  et  le  grand  marché 
de  coton  de  l'Europe.  Il  reçoit  à  peu  près  les  trois  quarts 
des  exportations  de  coton  des  États-Unis  et  importe  plus 
de  blé  que  Londres  et  que  Marseille.  Le  grand  port  de  la 
Mersey  expédie  principalement  aux  districts  manufactu- 
riers du  Lancashire  le  coton  brut  qu'on  lui  renvoie  en  fils 
ou  tissés.  La  proximité  des  régions  minières  et  métallur- 
giques lui  permet  d'obtenir,  dans  les  meilleures  condi- 
tions, la  houille  et  le  fer  qui  constituent,  avec  le  sel,  un 
fret  précieux  pour  sa  marine. 

Après  les  blés  et  les  cotons,  les  importations  les  plus 
nombreuses  de  Liverpool  consistent  en  maïs,  sucre  brut, 
riz,  pyrites,  salaisons,  cuivre,  minerai  de  cuivre,  tour- 
teaux, farine  et  après  le  sel  gemme,  les  produits  métal- 
lurgiques et  le  charbon,  les  exportations  les  plus  considé- 
rables se  composent  d'alcali,  de  riz,  de  coton  filé,  de 
cotonnades,  d'armes,  de  machines,  de  poteries,  de  tissus. 

Les  armateurs  de  Liverpool  possèdent  près  du  tiers  de 
la  flotte  commerciale  du  Royaume-Uni  et  disposent  d'un 
tonnage  plus  considérable  que  les  puissances  maritimes 
de  second  ordre,  l'Allemagne  et  la  France  réunies. 


(')  Revue  commerciale,  diplomatique  et  consulaire  du  !«■"  octobre  1886. 
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Liverpool  a  g  '/2  kilomètres  de  bassins  alignés.  Ils 
débouchent  tous  sur  la  Mersey,  qui  forme  entre  la  ville 
et  la  mer  comme  une  vaste  rade.  Cette  rade  a  lo  kilo- 
mètres de  longueur.  Le  développement  des  quais,  y  com- 
pris ceux  de  Birkenhead,  située  sur  la  rive  opposée  du 
tleuve,  est  de  63  kilomètres.  Des  halles  couvertes  sont  dis- 
posées le  long  des  quais  pour  recevoir  les  marchandises 
et  les  toits  des  hangars  portent  une  voie  ferrée  sur 
laquelle  se  meuvent  des  grues  roulantes  permettant  de 
décharger  3, 200  tonneaux  en  24  heures  (').  Tandis  qu'à 
Londres  il  existe  des  quais  spéciaux  pour  l'importation 
et  l'exportation,  Liverpool  possède  des  docks  séparés  pour 
les  marchandises  à  l'arrivée  et  pour  celles  au  départ. 

Des  canaux  relient  la  ville  à  l'intérieur  du  pays  et  notam- 
ment à  Manchester  et  il  n'y  a  pas  moins  de  dix  gares  mari- 
times, mettant  le  port  en  communication  avec  tous  les 
chemins  de  fer  de  la  Grande-Bretagne. 

Barrow-in-Furness  est  un  port  de  création  récente 
mais  qui  a  pris  tout  à  coup  une  importance  capitale  due 
à  la  découverte  de  riches  mines  de  fer,  à  l'installation  de 
hauts-fourneaux  pour  la  fabrication  de  l'acier  de  Bessemer 
et  à  l'établissement  de  chantiers  de  construction  pour  la 
mise  à  flot  de  vaisseaux  de  grand  tonnage  en  fer  ou  en 
cuivre.  Ses  docks  sont  très  vastes  et  marcheront  un  jour 
de  pair  avec  ceux  de  Londres  et  de  Liverpool.  Ses  quais 
sont    pourvus   des    engins   les    plus  puissants.    Barrow 


(')  Génie  civil,  i*""  mai  1886. 
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exporte  surtout  des  fontes  et  des  rails  d'acier.  Il  importe 
du  minerai  de  fer  et  du  bétail  américain. 

Greenock  prend  une  grande  importance  au  détriment 
de  Glasgow;  beaucoup  de  navires  préfèrent  sy  arrêter 
plutôt  que  de  remonter  la  Clyde  jusqu'à  cette  dernière 
ville.  Un  nouveau  dock  a  été  inauguré  à  Greenock  le 
6  août  1886.  Les  quais  sont  desservis  par  le  chemin  de  fer 
et  pourvus  de  l'outillage  le  plus  perfectionné  ('). 

Glasgow  est  le  premier  port  de  l'Ecosse  et  le  sixième  de 
la  Grande-Bretagne.  Il  a  importé  et  exporté  2,2g3,iio 
tonnes  de  marchandises  en  1884  (^). 

Glasgow  est  redevable  d'une  partie  de  sa  fortune  au 
merveilleux  développement  de  l'industrie  houillère  et 
métallurgique  dans  les  districts  qui  l'environnent.  Il  est 
en  relation  continue  avec  le  monde  entier.  Il  manipule  les 
matières  premières  que  le  commerce  lui  envoie  en  échange 
de  son  charbon,  de  son  fer,  de  sa  fonte,  de  ses  machines,  de 
ses  tissus.  Ses  docks  peuvent  recevoir  les  plus  grands  vais- 
seaux. C'est  une  des  cités  dont  les  armateurs  possèdent 
le  plus  de  navires,  surtout  de  steamers  qui  sont  cinq  fois 
plus  nombreux  que  les  voiliers.  Disposant,  de  la  vitesse 
que  donne  la  vapeur,  Glasgow  a  l'avantage  d'avoir  un 
combustible  excellent  et  peu  coûteux  et  d'être  desservi 
par  dix  lignes  de  chemins  de  fer  et  par  des  canaux  qui  lui 
assurent  le  bon  marché  des  transports. 

Newcastle  est  le  port  le  plus  important  de  la  côte  orien- 


(')  Moniteur  des  intérêts  matériels. 
(^)  TheStatesman's  Yearbook,  1886. 
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taie  de  l'Angleterre  et  le  quatrième  du  royaume  par  le 
tonnage  de  ses  expéditions  et  de  ses  réceptions  qui  a  été 
de  5,i55,o57  tonnes  en  i885  ('). 

De  Newcastle  à  la  mer,  la  Tyne  n"est  en  quelque  sorte 
qu'un  immense  dock,  un  bassin  maritime  à  la  fois  naturel 
et  artificiel.  Plus  de  2,000  vaisseaux  peuvent  tenir  à  l'aise 
dans  ses  eaux. 

On  vide  au  minimum  dans  un  navire  100  tonnes  de 
houille  à  l'heure  par  un  système  qui  fait  arriver  sur  un 
chemin  de  fer  le  wagon  chargé  jusqu'au-dessus  de  la  soute 
du  bâtiment.  Le  wagon  bascule  ainsi  que  la  partie  extrême 
de  la  voie  ferrée  ou  bien  le  fond  mobile  du  véhicule  s'ouvre 
comme  une  trappe,  le  charbon  descend  tout  seul  par  une 
sorte  de  couloir  jusqu'à  fond  de  cale  et  le  wagon  à  peine 
vidé  retourne  à  la  mine  pour  charger  de  nouveau. 

Un  navire  de  plusieurs  milliers  de  tonneaux  peut  ainsi 
recevoir  sa  provision  de  houille  en  un  jour  ou  deux. 

Newcastle  reçoit  annuellement  plus  de  100,000  tètes  de 
bétail  vivant  venant  d'Amérique,  d'Ecosse,  d'Irlande,  de 
la  Scandinavie,  etc.  Plus  des  deux  tiers  de  son  cemmerce 
sont  faits  par  steamer.  Il  expédie  de  fortes  quantités  de  char- 
bon à  Gand  pendant  les  trois  mois  de  la  saison  des  fruits 
et  à  Anvers  pendant  toute  l'année. 

Tynemouth,  North-Shields  et  South-Shields  à  l'embou- 
chure de  la  Tyne  sont  aussi  des  ports  de  charbon  et  de  fer. 

Sunderland  sur  la  Wear  est  presque  aussi  considérable 


(^)  Revue  commerciale ,  diplomatique  et  consulaire ,   du   i^^  octobre 
1886. 
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que  Newcastle.  Il  est  situé  sur  les  plus  riches  houillères 
du  comté  de  Durham  et  vit  surtout  de  l'exportation  du 
charbon  dont  il  approvisionne  en  partie  Ostende  et  la 
Compagnie  du  gaz  parisien. 

Sunderland  expédie  encore  beaucoup  de  produits  chi- 
miques et  de  verreries.  Il  reçoit  des  céréales,  du  bois,  du 
bétail,  de  la  viande  et  des  minerais  de  fer. 

Seeham,  Hartlepool,  Middlesborough,  Siockton  sont  des 
ports  qui  doivent  à  la  houille  et  au  fer  leur  grande  pros- 
périté. 

Hull  est  le  cinquième  port  des  Iles  Britanniques.  Son 
mouvement  a  été,  en  i885,  de  4,947,910  tonnes  (').  C'est 
par  Hull  surtout,  puis  par  Grimsby  et  Goole  que  transitent 
la  plus  grande  partie  des  marchandises,  qui,  des  districts 
manufacturiers  du  centre  de  l'Angleterre,  Sheffield,  Bir- 
mingham, Leeds,  Bradford,  Manchester,  sont  dirigées  vers 
les  différentes  places  du  nord  de  l'Europe.  Hull  exporte 
surtout  du  charbon,  du  fer,  des  machines,  des  poteries, 
des  verreries  et  des  tissus  et  il  importe  des  bois,  du  tabac, 
des  laines,  des  céréales  et  des  bestiaux.  Les  ports  belges 
reçoivent  par  Hull  une  partie  du  charbon  que  le  Yorkshire 
leur  envoie. 

La  rade  de  Hull  est  une  des  mieux  aménagées  qui 
existent.  Ses  docks  peuvent  recevoir  les  plus  grands 
navires. 

Goole,  quoique  beaucoup  moins  important  que  Hull,  a 
un  mouvement  dû  au  même  trafic  que  le  grand  port  de 


(')  Revue  commerciale,  diplomatique  et  consulaire  an  i»""  octobre  1886. 
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l'Humber,  C'est  de  Goole  qu'Anvers  et  Gand  surtout 
retirent  une  partie  de  leurs  charbons. 

Great-Grimsby  est  de  création  récente  et  ne  date  que 
de  1845.  Il  appartient,  comme  quelques  ports  britanniques, 
à  une  compagnie  de  chemins  de  fer.  celle  de  Manchester- 
Sheffield-Lincoln.  Dans  la  Grande-Bretagne,  les  admi- 
nistrations de  chemins  de  fer  jugent,  avec  raison,  que  les 
ports  ne  sont  en  quelque  sorte  que  le  prolongement  de  la 
voie  ferrée  sur  l'Océan,  et  c'est  pourquoi  les  bassins,  les 
entrepôts,  tout  l'outillage  en  un  mot  des  ports,  ont  été 
installés  par  ces  compagnies  et  leur  appartiennent. 

Les  régions  industrielles  du  Yorkshire  et  du  Lancashire 
envoient  par  Great-Grimsby  une  partie  de  leurs  coton- 
nades, de  leurs  draps  et  de  leurs  aciers.  La  Belgique  en 
reçoit  aussi  beaucoup  de  charbon,  Great-Grimsby  importe 
surtout  des  céréales  et  il  est  un  des  principaux  ports  de 
pèche  de  l'Angleterre. 

King's  Lynn,  dans  la  baie  de  Wash,  est  le  port  le  plus 
rapproché  des  districts  manufacturiers  de  Warwick  et  de 
Stafïord.  C'est  par  là  que  Birmingham  écoule  une  partie 
de  ses  produits. 

Hanvich  est  comme  une  annexe  de  Londres.  L'Angle- 
terre communique  principalement  avec  la  Belgique  et  la 
Néerlande  par  le  port  de  Harwich  dont  la  prospérité  est 
due,  en  grande  partie,  aux  services  réguliers  de  steamers 
desservant  Anvers  et  Rotterdam  et  appartenant  à  la  Com- 
pagnie des  chemins  de  fer  du  Great  Eastern. 

Les  seuls  ports  de  l'Irlande  qui  aient  un  tonnage  impor- 
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tant  sont  Belfast,  Dublin  et  Cork.  Belfast  est  le  plus  beau 
port  de  nie  et  Dublin  en  est  le  principal. 

Queenstown  est  un  point  où  touchent  les  steamers  qui 
de  Liverpool  vont  dans  l'Amérique  du  Nord, 

Les  ports  irlandais  n'ont  pas  de  relations  avec  l'étranger. 
Ce  qui  les  fait  vivre  c  est  surtout  le  cabotage  avec  l'Angle- 
terre et  l'Ecosse  qui  est  considérable.  L'Irlande  envoie  tous 
les  jours  à  la  Grande-Bretagne  du  bétail  vivant,  des  œufs, 
du  lait,  du  beurre,  des  légumes;  elle  en  reçoit  des  produits 
manufacturés. 

MARINE    MARCHANDE. 

La  marine  marchande  britannique  n'a  pas  d'e'gale 
dans  le  monde.  D'après  M.  Maurice  Block  Ç),  les 
Anglais  possèdent  près  du  tiers  des  navires  à  voiles 
du  globe  et  plus  du  tiers  de  leur  tonnage  ;  plus  de  la 
moitié  de  tous  les  navires  à  vapeur  et  les  deux  tiers 
de  leur  tonnage.  La  flotte  se  composait,  au  i"  juillet 
i885,  de  4,852  steamers  jaugeant  net  4,159,000  ton- 
neaux et  de  14,399  voiliers  d'une  capacité  de 
4,714,746  tonnes  Ç).  L'efîèctif"  des  équipages  était 
de  200,000  hommes  (").  L'Angleterre  avait  en  outre 


(^)  Maurice  Block,  Annuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  poli- 
tique, 1886. 

(^)  The  Statesman's  Yearbook,  iS86. 
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au  service  de  ses  colonies  14,814  vaisseaux  d'un  ton- 
nage total  de  1,935,000  tonnes  (^). 

Les  Anglais  augmentent  constamment  la  capacité 
des  bâtiments  qu'ils  construisent;  ils  substituent  les 
navires  à  vapeur  aux  bateaux  à  voiles  diminuant 
ainsi  le  fret. 

D'après  M.  Le  Roj-Beaulieu,  on  a  calculé  que 
grâce  aux  nouveaux  types  de  vaisseaux,  à  la  con- 
naissance plus  exacte  des  routes  commerciales,  au 
percement  des  isthmes,  aux  installations  des  ports, 
au  télégraphe  c[ui  rend  les  ordres  instantanés  et 
épargne  aux  navires  la  nécessité  d'attendre  long- 
temps les  chargements,  chaque  matelot  anglais  trans- 
porte annuellement  deux  fois  plus  de  marchandises 
qu'en  1870,  trois  fois  plus  qu'en  1860  et  quatre  fois 
plus  qu'en  i85o. 

La  marine  britannique  est  trop  puissante  pour 
trouver  dans  le  trafic  national  un  aliment  suffisant 
à  son  activité.  Aussi  prend-elle  une  large  part  au 
mouvement  des  échanges  des  autres  peuples.  La 
Belgique  est  parmi  les  nations  qui  confient  le  plus  de 
marchandises   aux    vaisseaux    du     Royaume-Uni. 


Cj  Maurice  Block,  Annuaire  de  la  statistique  et  de  l'économie  poli- 
tique, 1886. 
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Ceux-ci  ont  porté,  en  1884,  57-9  '^/o  du  tonnage  de 
notre  commerce  maritime  ('). 

La  flotte  anglaise  ne  pouvait  pas  échapper  aux 
effets  de  la  dépression  générale  des  affaires  et  la  crise 
devait  être  d'autant  plus  intense  que  le  pays  avait 
voulu  marcher  trop  vite  dans  la  voie  de  transforma- 
tion de  son  matériel  de  navi2:ation.  Une  réaction 
s'est  violemment  manifestée  en  i883.  Depuis  lors, 
les  frets  sont  tombés  parfois  à  des  taux  insuffisants 
pour  couvrir  les  dépenses  occasion  nées  par  le  voyage. 
Plusieurs  armateurs  ont  préféré  subir  les  frais  dus  à 
la  non-activité  de  leurs  navires  que  de  supporter  les 
pertes  qu'ils  auraient  éprouvées  en  les  chargeant  à 
des  taux  qui  n'étaient  pas  rémunérateurs. 

CONSIDÉRATIONS  GÉNÉRALES  SUR  LE  COMMERCE  EXTÉRIEUR 

DES  ILES  BRITANNIQUES. ORGANISATION  COMMERCIALE. 

CRÉDIT.   RÉGIME  DOUAMER. 

Les  premiers  parmi  les  peuples  industriels,  les 
Anglais  sont  aussi  au  premier  rang  pour  leur  com- 
merce extérieur.  Leurs  échanges  se  sont  élevés  en 
i885  (')  à  14  milliards  672  millions  de  francs  non 


(')   Tableau  général  du    commerce   de   la    Belgique   avec    les  pays 
étrangers,  i885. 

(^)   The  Statesman's  Yearbook,  1886. 
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compris  les  métaux  précieux  et  les  réexpéditions  des 
produits  coloniaux  et  étrangers.  La  France,  qui 
occupe  la  seconde  place  en  Europe  pour  l'impor- 
tance du  rtégoce  international,  n'avait  soldé  son 
bilan  commercial,  à  l'expiration  de  cette  même 
année,  que  par  la  somme  de  7  milliards  401  millions 
de  francs  ('),  et  l'Allemagne  avait  clôturé  le  sien  par 
le  chiffre  de  7  milliards  140  millions  de  francs  ('); 
c'est-à-dire  que  le  Royaume-Uni  avait  fait  pour 
i3o  millions  de  francs  en  plus  d'affaires  que  ses  deux 
puissants  rivaux  réunis.  Le  commerce  de  la  Bel- 
gique ayant  été,  en  1884,  de  2  milliards  768  millions 
de  francs  (~),  il  est  par  conséquent  plus  de  cinq  fois 
inférieur  à  celui  des  Iles  Britanniques.  Mais  comme 
les  Anglais  sont  au  delà  de  six  fois  plus  nombreux  que 
nous  et  que  leur  pays  est  dix  fois  et  demi  plus  étendu 
que  notre  petit  territoire,  nous  tenons  donc  brillam- 
ment notre  rang  à  côté  de  nos  puissants  voisins. 

Dans  la  comparaison  ci-dessus,  il  n'est  naturel- 
lement pas  fait  état  du  trafic  de  transit  qui  est 
particulièrement  considérable  en  Belgique  ("). 


(')  Statistiches  Yahrbiich  fur  das  dentsche  Reich  siebenter  Yahrgang, 
1886. 
(^)   Tableau  général  du  commerce  avec  les  pays  étrangers,  i885. 
(^1   Le  Tableau  général  du  commerce  avec  les  pays  étrangers  attribue 
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C'est  avec  ses  colonies  que  la  Grande-Bretagne 
fait  le  plus  grand  commerce,  puis  viennent  les  Etats- 
Unis,  la  France,  l'Allemagne,  la  Ne'erlande,  la  Bel- 
gique et  la  Russie. 

L'Angleterre  importe  surtout  une  grande  partie 
de  ses  aliments  et  les  matières  premières  de  ses 
manufactures.  L'importance  de  ces  articles  est 
classée  comme  suit  d'après  les  statistiques  de 
i885  :  ce'réales,  coton,  laine,  sucre,  bois,  métaux, 
beurre,  thé,  soie,  lin,  chanvre  et  jute. 

Les  exportations  consistent  principalement  en 
coton  manufacturé,  produits  métallurgiques,  laines 
manufacturées,  machines,  charbons,  toiles. 

Le  commerce  de  l'Angleterre  a  diminué  en  i885 
de  904  '/o  millions  de  francs. 

La  Commission  royale  instituée  pour  présenter 
un  rapport  sur  la  dépression  commerciale  du 
Royaume  constate  que  le  trafic  des  Iles  Britan- 
niques ne  s'est  pas  ralenti,  mais  qu'à  la  suite  d'une 
période  très  longue  de  surproduction,  due  surtout 
à  l'augmentation  de  la  fortune  publique  et  à  la 
concurrence  amenée  par  la  surabondance   des  capi- 


unc  valeur  de  1,340,202,000  francs  aux  marchandises  qui  ont  traversé  la 
Belgique  pendant  Tannée  1884. 
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taux,  la  plupart  des  articles  ont  diminué  de  valeur 
en  même  temps  que  la  production  ne  cessait  d'aug- 
menter. 

Malgré  le  courant  protectionniste  dans  lequel  sont 
entraînées  la  plupart  des  nations,  le  Royaume-Uni 
n'abandonne  pas  la  politique  lilDre-échangiste  qui 
en  a  fait  le  pays  le  plus  riche  du  monde.  Il  amé- 
liore son  outillage  industriel  et  il  perfectionne  l'in- 
struction technique  de  ses  ouvriers  ainsi  que  l'en- 
seignement artistique  de  ses  artisans.  La  Commission 
royale  d'enquête  a  préconisé  la  réorganisation  du 
service  consulaire  afin  de  pouvoir  lutter  contre  la 
concurrence  toujours  croissante  des  producteurs 
continentaux   et   particulièrement   des    Allemands. 

Les  chambres  de  commerce  insistent  pour  qu'il 
soit  établi  des  musées  commerciaux  et  industriels 
dans  les  principaux  centres  manufacturiers.  Le  Gou- 
vernement apporte  la  plus  grande  sollicitude  à  l'ex- 
tension des  débouchés.  Le  Foreign  Office  a  décidé 
récemment  qu'il  serait  publié  par  les  soins  du  Board 
of  Trade,  un  journal  officiel  qui  tiendra  les  inté- 
ressés au  courant  des  changements  de  tarifs  doua- 
niers, des  opérations  faites  sur  les  marchés  étrangers 
et  de  tous  les  renseignements  qui  pourraient  inté- 
resser le  négoce  britannique. 
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Le  génie  commercial  et  l'esprit  d'initiative  de  la 
nation  hâteront  la  solution  delà  crise;  car  si  l'An- 
glais a  plus  que  tout  autre  peuple  l'amour  du  com- 
fort  et  du  foyer  domesticfue,  il  est,  avec  l'Améri- 
cain ,  l'homme  le  plus  entreprenant  de  notre 
époque.  Il  s'exile  avec  un  courage  admirable.  Sa 
femme  l'accompagne  et  brave  avec  lui  les  dangers 
les  plus  grands.  Le  fils  du  négociant  millionnaire 
abandonne,  sans  se  plaindre,  l'habitation  luxueuse 
de  ses  parents  et  les  plaisirs  que  donne  la  richesse 
pour  aller,  souvent  au  bout  du  monde,  faire  son 
apprentissage  commercial  et  étendre  les  relations 
d'affaires  de  la  firme  paternelle.  Quand  une  nation 
possède  des  qualités  aussi  viriles,  elle  parvient  à 
triompher  des  plus  grandes  difficultés. 

L'organisation  commerciale  du  Rojaume-Uni 
procure  aux  manufacturiers  de  ce  pays  des  avan- 
tages que  les  nôtres  ne  possèdent  pas.  Le  Gouverne- 
ment belge  a  fait  étudier  cette  organisation  en  1881, 
par  M.  Paul  Hagemans,  ingénieur  attaché  à  cette 
époque  au  Département  des  Affaires  Etrangères  et 
exerçant  actuellement  les  fonctions  de  consul  général 
de  Belgique  dans  la  Russie  méridionale.  M.  Hage- 
mans a  rendu  compte  de  la  mission  qui  lui  avait 
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été  confiée  dans  un  rapport  remarquablement  bien 
fait  dont  voici  les  principaux  passages  (')  :  «  Tandis 
»  que  le  plus  souvent  en  Belgique  le  fabricant  est 
»  oblige',  faute  d'intermédiaires,  de  s'occuper  lui- 
»  même  du  placement  de  ses  produits,  son  concur- 
»  rent  anglais  peut,  grâce  aux  commerçants,  se 
»  consacrer  tout  entier  à  la  surveillance  de  son 
»  usine,  à  l'étude  des  moyens  propres  à  améliorer 
»  constamment  sa  fabrication  à  la  recherche  des 
»  combinaisons  qui  doivent  lui  permettre  de  fournir 
»  sa  marchandise  au  plus  bas  prix  possible  ;  il  peut 
»  ainsi  réserver  ses  capitaux  et  les  faire  servir  exclu- 
»  sivement  au  paiement  de  ses  ouvriers,  aux  achats 
»  de  ses  matières  premières,  à  l'entretien  et  au  per- 
»  fectionnement  de  son  outillage. 

»  Là  où  le  producteur  belge  ne  doit  compter  que 
»  sur  ses  propres  forces,  le  producteur  anglais 
»  trouve  des  auxiliaires  nombreux,  zélés  et  intelli- 
»  gents,  tout  prêts  à  seconder  ses  efforts. 

»  Les  premiers  de  ces  auxiliaires  sont  les  maisons 
»  d'exportation.  Ces  maisons,  dirigées  par  des 
»  hommes  spéciaux,  sont  en  relations  suivies  avec  la 
»  plupart  des  marchés  d'outre-mer  dont  elles  con- 


(')  Recueil  consulaire,  1881. 
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naissent  les  usages  et  coutumes  commerciaux,  les 
goûts  et  les  besoins  des  consommateurs.  Elles  sont 
à  même  de  fournir  à  l'industriel  une  foule  d'infor- 
mations que  celui-ci  ne  pourrait  se  procurer  qu'à 
grands  frais  ;  elles  le  guident  dans  sa  fabrication  en 
le  tenant  constamment  au  courant  des  modifica- 
tions que  la  mode  lui  commande  d'apporter  dans 
la  nature  et  la  qualité  des  produits  qu'il  destine  à 
l'exportation  vers  telle  ou  telle  contrée  du  globe  ; 
elles  se  chargent  enfin  du  placement  de  ces  pro- 
duits, et  comme  le  plus  souvent  elles  procèdent 
par  voie  d'échange,  elles  obtiennent,  en  réalisant 
en  Europe  les  marchandises  de  retour,  des  prix 
beaucoup  plus  avantageux  que  ceux  auxquels  le 
fabricant  pourrait  prétendre  en  exigeant  le  paie- 
ment en  espèces.  Ce  qui  fait  la  force  de  cette  orga- 
nisation c'est  la  solidarité  d'intérêts  qui  existe 
entre  le  manufacturier  et  l'intermédiaire  ;  celui-ci 
doit  pâtir  des  fautes  commises  par  celui-là  et  réci- 
proquement. C'est  même  pour  cette  raison  que  les 
maisons  dont  il  s'agit  préfèrent  en  général  traiter 
avec  les  industriels  anglais  sur  la  fabrication  des- 
quels il  leur  est  possible  d'exercer  un  contrôle 
plutôt  que  d'accepter  les  offres,  fussent-elles  même 
plus  avantageuses,  que  pourraient  leur  faire  des 
usines  et  manufactures  étrangères. 
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»  Les  seconds  auxiliaires,  ce  sont  les  banques. 
))  Grâce  à  elles,  cette  question  des  recouvrements  si 
»  délicate,  si  difficile,  si  complique'e,  cette  question 
»  qui  peut  être  considérée  comme  l'un  des  principaux 
»  obstacles  à  Textension  de  notre  commerce  d'expor- 
»  tation,  se  trouve  résolue  de  la  façon  la  plus  simple 
)>  et  la  plus  heureuse. 

»  Dans  la  plupart  des  cas,  dès  que  la  marchandise 
»  est  à  bord,  l'expéditeur  adresse  les  factures,  traites 
»  et  connaissements  à  son  banquier  de  Londres, 
))  qui  transmet  ces  documents  à  ses  correspondants 
»  d'outre-mer,  et  avance  au  fabricant  une  forte 
))  partie,  yS  "/o  parfois,  de  la  valeur  des  marchan- 
»  dises  en  partance.  De  son  côté,  la  succursale  de  la 
»  Banque  de  Londres  présente  les  traites  à  l'accep- 
»  tation  des  tirés  auxquels  elle  ne  livre  le  connaisse- 
»  ment  qu'à  l'échéance  et  après  paiement  des  dites 
»  traites. 

»  Les  effets  sont  à  3o,  60  ou  90  jours  de  vue,  sui- 
»  vaut  les  marchés  et  les  convenances  particulières 
n  de  l'acheteur  ou  du  vendeur. 

»  Une  autre  manière  d'opérer  consiste  à  n'accepte]- 
»  les  commandes  qu'après  versement  entre  les  mains 
»  des  correspondants  des  banques  anglaises  d'un 
»  cautionnement  qui  représente  une  partie  suffisam- 
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»  ment  importante  de  l'import  de  ces  commandes. 
»  Au  reçu  de  celles-ci,  l'acheteur  a  toujours  le  droit 
»  de  présenter  ses  réclamations,  s'il  j  a  lieu  et  de 
»  soumettre  à  l'appréciation  d'un  tribunal  d'arbitres 
»  nommé  par  les  parties  en  cause,  la  légitimité  de 
»  ses  griefs. 

»  On  voit  par  ce  qui  précède  quelles  sont  les 
»  garanties  dont  a  su  s'entourer  le  commerce  d'ex- 
»  portation.  Avec  un  service  financier  organisé  de 
»  cette  façon,  les  risques  à  courir  ne  sont  pas  bien 
»  grands  et  l'on  conçoit  que  ce  genre  d'affaires 
»  puisse,  dans  ces  conditions,  acquérir  de  jour  en 
»  jour  une  importance  plus  considérable. 

»  Parmi  les  auxiliaires  du  négoce  britannique  il 
»  faut  mentionner  encore  les  agents  commission - 
»  naires  en  marchandises  qui  rendent  au  commerce 
»  d'exportation  des  services  signalés.  Certains  d'entre 
»  eux  sont  parvenus  à  se  créer  avec  les  marchés 
»  d'outre-mer  des  relations  extrêmement  étendues 
»  et  les  industriels  anglais  ne  se  font  pas  faute  de 
»  recourir  à  leur  interventicni  pour  le  placement  de 
»  leurs  produits. 

»  C'est  ainsi  que ,  sauf  pour  l'Australie  avec 
»  laquelle  les  affaires  se  traitent  par  l'entremise  des 
»  banquiers  de  Londres  et  pour  certains  marchés  de 
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»  l'Inde  et  de  la  Chine  où  le  fabricant  opère  par- 
»  fois  directement  ou  en  compte  à  demi  avec  quel- 
»  ques  maisons  qui  ont  la  spécialité  de  ces  sortes 
»  d'opération,  le  Gj-ey  dot  h  agent  de  Manchester 
»  et  des  districts  cotonniers  accapare  toute  la  pro- 
»  duction  laissant  au  manufacturier  le  seul  souci  de 
»  bien  conduire  son  usine  et  de  faire  ses  achats  de 
»  coton.  » 

«  Les  Grey  cloth  agents  sont  une  puissance  ;  un 
»  seul  d'entre  eux  représente  parfois  5o  à  60  usines. 
»  Il  en  est  qui  sont  en  réalité  les  banquiers  du  fabri- 
»  cant  ;  ils  avancent  des  fonds  à  ceux  qui  sont  gênés 
»  et  fournissent  le  fil  aux  tisserands.  Moyennant  une 
»  commission  de  i  p.  °/o,  ils  se  chargent  de  la  vente 
»  du  produit  fabriqué  ;  quand  la  commission  est 
»  de  I  '/o  p-  "/o,  le  Grey  cloth  agent  assume  toute  la 
»  responsabilité  de  l'opération  et  court  tous  les  ris- 
»  ques.  » 

«  En  résumé,  quelle  que  soit  la  nature  de  ses  fabri- 
»  cats,  quelles  que  soient  les  contrées  du  globe  aux- 
»  quelles  il  les  destine,  l'industriel  d'outre-Manche 
»  peut  être  certain  de  trouver  un  intermédiaire,  un 
»  commerçant  disposé  à  lui  prêter  aide  et  assis- 
»  tance.  » 

«  Le  jour  où  nous  pourrons  en  dire  autant  de  la 
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»  Belgique  le  grand  problème  des  débouchés  sera 
»  bien  près  d'être  résolu.  » 

Les   maisons   anglaises  qui  opèrent  elles-mêmes 
accordent  toujours  un  crédit  suffisant  à  leurs  repré- 
sentants. Ceux-ci  ont  pour  instruction  de  conserver 
les  marchandises  en  dépôt  le  moins  longtemps  pos- 
sible et  de  réaliser  avec  un  petit  bénéfice  immédia- 
tement après  l'arrivée  de  la  cargaison,  s'ils  le  jugent 
nécessaire,  plutôt  que  d'attendre  quelque  temps  afin 
d'obtenir  un  gain  plus  élevé.  On  préfère  même  subir 
une  perte  sur  un  envoi  en  l'écoulant  dès  qu'il  est 
parvenu;  on  compte  se  rattraper  sur  une  expédition 
suivante.  Cette  manière  d'opérer  ne  laisse  chaque  fois 
que  des  profits  restreints,  il  est  vrai  ;  mais  comme 
ceux-ci  sont  répétés  fréquemment,  ils  constituent  des 
bénéfices  importants  à  la  fin  de  l'année.  Ils  permet- 
tent encore   de  supprimer  différents  frais  tels   que 
ceux  d'entreposage  et  d'assurance,  etc. 

Le  Gouvernement  américain  a  chargé,  en  1884, 
ses  consuls  d'étudier  l'organisation  du  crédit  sur  les 
principales  places  du  globe.  Voici  le  résumé  succinct 
des  nombreux  rapports  qui  ont  été  fournis  à  ce  sujet 
par  les  représentants  de  la  Grande  République  dans 
le  Royaume-Uni  : 
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Les  corporations  municipales,  les  banques,  les 
compagnies  de  chemins  de  fer,  du  gaz,  de  l'eau, 
les  sociétés  minières,  métallurgiques,  industrielles, 
commerciales,  les  firmes  particulières  qui  veulent 
se  recommander  à  la  confiance  soumettent  volon- 
tairement leurs  livres  à  l'examen  d'experts  comp- 
tables qui  sont  tenus  de  certifier  la  régularité  des 
écritures.  L'inspection  implique  une  enquête  sur  les 
affaires  de  la  corporation,  compagnie,  société  ou 
firme  ainsi  que  la  vérification  de  son  actif. 

Le  pays  doit  à  cette  excellente  coutume  la  grande 
mobilité  des  capitaux  qui  est  un  des  éléments  de  sa 
prospérité. 

Les  opérations  en  gros  se  concluent  le  plus  sou- 
vent à  crédit.  On  exige  le  payement  au  bout  de  trois 
mois  à  partir  du  jour  de  l'expédition  de  la  facture. 
Cette  règle  n'est  évidemment  pas  absolue;  on  s'en 
écarte  dans  certaines  transactions  ou  sur  certains 
marchés;  mais  on  peut  la  considérer  comme  étant 
le  plus  généralement  en  usage. 

Il  va  de  soi  que  le  système  des  escomptes  s'est 
généralisé  avec  celui  des  crédits.  Le  taux  de  l'es- 
compte est  très  variable  ;  il  est  ordinairement  de  2  '/g 
à  5  °/o,  mais  dans  certaines  industries  spéciales  les 
remises  sont  élevées  au  point  de  paraître  excessives. 
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Il  est  à  remarquer  toutefois  que  dans  ces  industries, 
les  prix-courants  ne  sont  que  rarement  modifiés, 
quels  que  soient  les  changements  intervenus  dans 
la  valeur  des  matières  premières,  le  taux  des 
salaires,  etc.  Les  ventes  sont  donc  basées  sur  le 
montant  de  l'escompte  qui  diffère  naturellement, 
comme  la  durée  du  crédit,  selon  les  exigences  de  la 
situation.  Cette  observation  s'applique  notamment 
au  commerce  des  filés  de  lin  où  le  taux  de  l'escompte 
varie  de  7  '/„  à  25  °lo.  Les  fabricants  de  cet  article 
ne  publient  qu'un  prix  annuellement.  Dans  l'in- 
dustrie des  articles  deSheffield,  les  remises  atteignent 
jusqu'à  40  et  5o  °/o  du  montant  de  la  facture,  même 
avec  un  crédit  d'un  mois  ou  deux. 

L'habitude  est  de  prélever  •  un  intérêt  sur  les 
sommes  dont  le  règlement  se  fait  attendre.  Le  taux 
de  l'intérêt  diffère  selon  les  conventions  intervenues 
entre  acheteurs  et  vendeurs,  mais  ce  taux  est  sou- 
vent spécifié  à  l'avance  sur  les  en-têtes  des  factures, 
de  même  que  la  date  du  payement. 

Les  garanties  offertes  ordinairement  par  les  débi- 
teurs à  leurs  créanciers  sont  des  hypothèques  ou  des 
traites  acceptées.  Lorsqu'une  vente  est  effectuée  par 
un  courtier,  celui-ci  n'assume  aucune  responsabilité 
quant  à  la  solvabilité   de  l'acheteur  sur  lequel   le 
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vendeur  doit  tirer  directement.  La  commission  de 
rinterraédiaire  est  ordinairement,  en  pareil  cas,  de 
I  o/o  et  doit,  bien  entendu,  être  payée  par  le  vendeur. 
Mais  quand  le  courtier  se  porte  ducroire,  il  touche 
ge'nëralement  2  °/o  environ  et  parfois  l'excédent 
obtenu  sur  un  prix  de  vente  qu'il  aurait  garanti. 
Certains  agents  font  ainsi  de  très  fortes  opérations  et 
peuvent  souvent  être  considérés  comme  les  véritables 
acheteurs  des  marchandises  consignées  qu'ils  ont  fré- 
quemment intérêt  à  détenir  pendant  des  mois. 

Des  contrats  d'association  commerciale  en  Angle- 
terre contribuent  à  sauvegarder  dans  les  colonies 
britanniques  les  intérêts  de  l'expéditeur  d'une  car- 
gaison. On  trouverait,  en  etïet,  peu  de  localités 
importantes  dans  ces  colonies  ou  dans  l'Amérique 
du  Sud  où  ne  seraient  pas  établies  une  ou  plusieurs 
firmes  anglaises  ayant  Londres  ou  Liverpool  pour 
siège  principal. 

L'étendue  et  les  ramifications  de  ces  associations 
frappent  d'étonnement  et  d'admiration  ceux  qui  en 
étudient  le  système,  si  manifestement  avantageux. 
Il  doit  être  désigné  comme  un  exemple  à  suivre  par 
toutes  les  nations  désireuses  de  trouver  dans  l'expor- 
tation le  salut  de  leur  industrie. 

Quand  une   personne   a  fait   faillite   ou  s'est  vu 


(  152  ) 

supprimer  tout  crédit,  rien  ne  s'oppose  à  ce  qu'elle 
recommence  ses  affaires ,  si ,  bien  entendu ,  son 
désastre  financier  n'a  pas  été  amené  par  des  extra- 
vagances inexcusables,  des  spéculations  outrées  ou 
des  manœuvres  frauduleuses.  La  législation  ne  pré- 
voit pas  de  concordats,  sauf  en  temps  de  panique 
commerciale.  La  loi  de  1869  sur  les  faillites  donne 
aux  créanciers  le  pouvoir  de  réclamer  la  réhabilita- 
tion de  leurs  débiteurs  dans  les  cas  de  liquidation 
ou  de  faillite,  mais  le  failli  peut  demander  lui-même 
sa  réhabilitation  aux  tril^unaux  si  la  réalisation  de 
son  avoir  a  produit  10  sh.  par  livre  sterling  de 
passif. 

Les  institutions  maritimes  et  commerciales  des 
Iles  Britanniques  qui,  de  restrictives  et  de  prohibi- 
tives qu'elles  furent  au  début,  sont  devenues,  avec 
le  temps,  absolument  libérales  ont  contribué  puis- 
samment à  la  prospérité  du  royaume. 

Le  système  douanier  repose  sur  le  principe  de 
frapper  de  droits  très  élevés  un  petit  nombre  d'ar- 
ticles de  grande  consommation  et  de  donner  la  libre 
entrée  à  tous  les  autres.  Il  y  a  j)our  cela  des  raisons 
fiscales.  Les  marchandises  imposées  sont  le  café,  le 
tabac,  les  cigares,  les  vins,  les  bières,  les  spiritueux, 
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y  compris  l'eau  de  Coloone  et  les  essences  parfu- 
mées, l'essence  de  sapin,  le  savon  transparent  fait 
avec  l'alcool,  le  chloroforme,  l'hydrate  chloral, 
le  collodion,  l'e'ther  sulfurique,  le  naphte,  le  vernis, 
l'iodure  d'ëthyle,  le  the',  le  cacao,  le  chocolat,  la 
chicorée,  les  prunes,  les  pruneaux,  les  raisins  frais 
et  secs,  les  raisins  de  Corinthe ,  les  figues,  les 
gâteaux  de  figues,  la  vaisselle  d'or  et  d'argent  et  les 
cartes  à  jouer. 

Les  formalités  douanières  sont  très  faciles  pour 
les  marchandises  arrivant  dans  un  port  anglais 
pour  être  expédiées  directement. 

COMMERCE    AVEC    LA    BELGIQUE. 

D'après  le  tableau  général  du  commerce  de  la 
Belgique  avec  les  pays  étrangers,  pendant  l'année 
1884,  nous  avons  vendu  aux  Anglais  pour 
252,142,000  francs  de  marchandises  et  nous  leur  en 
avons  acheté  pour  184,856,000  francs. 

La  Grande-Bretagne  occupe  le  second  rang  dans 
notre  trafic  d'exportation  et  le  troisième  rang  dans 
celui  d'importation. 

La  valeur  de  nos  expéditions  est  indiquée  ci-après 
en  milliers  de  francs  : 

Lin,  48,713;  fil  de  laine  et  de  poils  de  chèvres,  33,453; 
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verreries,  16,2 53  ;  fils  de  lin  ou  d'autres  filaments  végétaux, 
14,736;  zinc  brut,  14.104;  laines,  10,254;  viandes,  8,793-, 
papiers  de  toute  espèce,  7,627;  peaux  brutes,  7,355;  fer 
battu,  étiré  et  laminé,  7,045;  sucres  bruts,  6,3i3;  fruits, 
5,403  ;  tissus  de  coton,  5,32i  ;  bougies  et  chandelles,  4,660; 
tissus  de  lin,  de  chanvre  et  de  jute,  4,5 13  ;  drilles  et  chif- 
fons, 4,091;  houblons,  3,740;  habillements,  3,617;  œufs, 
3,046;  beurre,  2,390;  sucres  raffinés,  2,344;  graisses,  2,33o; 
drogueries,  2,263  ;  produits  chimiques  non  spécialement 
tarifés,  2,168;  tissus  de  laine,  i,852;  engrais,  1,801;  huiles 
végétales  non  alimentaires,  1,758:  armes,  1,572;  peaux 
ouvrées,  1,546;  chicorées  en  racines,  1,491  ;  bestiaux,  1,423  ; 
bois  ouvrés,  1,275;  pierres  ouvrées,  1,217:  machines,  méca- 
niques, outils,  i.2o5;  fer  et  fonte  ouvrés,  1,100;  peaux 
tannées,  1.075;  farine,  85 1;  teintures  et  couleurs,  847; 
plomb  non  ouvré,  757;  écorces  à  tan,  673;  pierres  brutes, 
65o;  matières  minérales  brutes  autre  que  le  soufre,  622; 
mercerie  et  quincaillerie,  600;  matières  animales  brutes 
autres  que  les  graisses,  562;  étain  non  ouvré,  559;  soies, 
540;  résines  et  bitumes,  526;  plantes  vivantes  et  fleurs 
naturelles,  476  ;  cuivre  et  nickel,  423  ;  tabacs  fabriqués,  402  ; 
fil  de  coton,  401  ;  graines  à  l'exception  des  graines  oléagi- 
neuses, 397;  meubles,  341;  légumes  à  l'exception  des  chi- 
corées et  des  pommes  de  terre,  3o8  ;  fil  de  soie,  267  ;  liquides 
alcooliques,  25 1;  houille,  25o;  objets  d'art  et  de  collection, 
220;  produits  divers  pour  l'industrie,  21 5  ;  tissus  de  soie, 
188;  chevaux,  i5o;  acier  brut  et  en  barres,  139;  savons,  i36; 
acier  ouvré,  i32;  bois  divers,  i23;  étoupes,  114;  substances 
végétales  non  dénommées,  108;  livres,  io3;  matières  tex- 
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tiles  autres  que  celles  spécialement  dénommées,  loo; 
poteries,  faïences,  porcelaines,  82  ;  zinc  ouvré,  j3',  vins,  68; 
soufre,  63;  instruments  de  musique,  5i;  graines  oléagi- 
neuses, 42  ;  tissus  autres  que  ceux  spécialement  dénommés, 
40;  tulles,  dentelles,  blondes,  22:  bijouterie  et  orfèvrerie, 
1 5  ;  céréales,  8  ;  conserves  alimentaires,  7  ;  chanvre,  4  ; 
pommes  de  terre,  2  ;  café,  i  ;  marchandises  non  dénom- 
mées, 1,386. 

Les  renseignements  fournis  par  nos  consuls  ne 
permettent  pas  de  mentionner  ici  quels  sont  ceux  de 
nos  produits  dont  il  serait  possible  d'augmenter  le 
placement  en  Angleterre,  ceux  que  nous  ne  vendons 
pas  et  que  nous  pourrions  livrer  et  ceux  pour 
lesquels  il  serait  difficile  d'entreprendre  la  lutte.  A 
défaut  de  donne'es  qu'il  serait  cependant  si  néces- 
saire de  posséder,  nous  nous  bornerons  à  indicjuer, 
ci-après,  les  faits  généraux  qui  résultent  de  l'analyse 
du  tableau  du  commerce  de  la  Belgique  avec  les 
pays  étrangers  : 

Arier  ouvré.  —  Nos  exportations  sont  tombées  de  5 1 5, 000 
francs  qu'elles  étaient  en  1882  à  1 32,000  francs  en  1884. 

Beurre.  —  Nous  avons  perdu  plus  de  la  moitié  de  notre 
marché  depuis  1880.  Nous  plaçons  prés  de  quatre  fois 
moins  de  beurre  en  Angleterre  qu'en  France. 

Bougies.  —  Les  Anglais  sont  nos  principaux  clients. 
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Colle  de  poisson.  —  L'ensemble  de  notre  commerce  extérieur 
est  de  i,o'^3,ooo  francs  dont  près  des  quatre  cinquièmes 
ont  été  placés  dans  les  Iles  Britanniques. 

Conserves  alimentaires.  —  Nous  avons  perdu  nos  débouchés 
en  Angleterre.  Nos  exportations,  qui  étaient  encore  de 
1,298,000  francs  en  1882,  sont  brusquement  tombées  a 
23,000  francs  en  i883  pour  descendre  à  7,000  francs  en 
1884. 

Dentelles  et  tulles.  —  Notre  commerce  a  diminué  de  62  °'o  en 
1884.  La  Grande-Bretagne  ne  nous  achète  que  le  dixième 
des  dentelles  et  des  tulles  de  coton  que  nous  exportons 
et  elle  ne  nous  commande  pas  de  dentelles  de  soie. 

Fer  balln,  étiré  et  laminé.  —  Nous  livrons  surtout  des  pou- 
trelles aux  Anglais:  nul  peuple  ne  nous  en  achète  plus 
qu'eux. 

Fil.  —  Presque  tous  les  fils  que  l'Angleterre  retire  de  chez 
nous  sont  des  fils  teints  ou  ourdis,  presque  tous  les  fils 
de  laine  sont  tors  ou  teints  tandis  que  la  plus  grande 
partie  des  fils  de  lin  sont  non  tors  et  non  teints. 

Fruits.  —  Nous  fournissons  aux  Anglais  les  neuf  dixièmes 
des  fruits  frais  dont  nous  disposons  et  les  neuf  dixièmes 
des  expéditions  de  fruits  que  nous  leur  faisons  consis- 
tent en  pommes. 

Gants.  —  La  Grande-Bretagne  est  notre  meilleur  débouché 
pour  les  gants.  Nous  lui  en  vendons  quatorze  fois 
plus  qu'en  1880. 


(  iS7  ) 

Halillements.  —  Nous  plaçons  en  Angleterre  près  de  la 
moitié  de  tous  les  vêtements  que  nous  livrons  à 
l'étranger. 

Huiles  végétales  non  alimentaires.  —  Notre  commerce  se  déve- 
loppe d'une  manière  très  sensible. 

HoiiMon.  —  La  Grande-Bretagne  nous  en  demande  plus 
que  tous  les  autres  pays  réunis. 

Laine.  —  Les  sept  dixièmes  de  nos  envois  sont  dirigés  vers 
les  lies  Britanniques. 

Légumes.  —  Nos  expéditions  de  légumes,  autres  que  de 
chicorées  et  de  pommes  de  terre,  ont  triplé  à  peu  près 
depuis  1880;  mais  par  contre  ces  dernières,  qui  nous 
avaient  rapporté  820,000  francs  en  1880  et  5 2 3, 000  francs 
en  1881,  n'ont  plus  produit  que  2,000  francs  en  1884. 

Liquides  alcooliques.  —  On  constate  une  grande  extension 
dans  les  affaires. 

OEufs  —  C'est  aux  Anglais  que  nous  vendons  encore  le 
plus  d'œufs  bien  que  nos  livraisons  aient  fléchi  de  plus 
de  moitié  depuis  1882. 

Papier.  —  Ce  trafic  est  en  progrès.  11  consiste  surtout  en 
papier  d'impression;  plus  du  tiers  de  nos  exportations 
de  papier  de  cette  catégorie  est  dirigé  vers  l'Angleterre 
à  laquelle  nous  fournissons  plus  de  neuf  dixièmes  de 
tout  le  carton  dont  nous  disposons.  Des  quantités  impor- 
tantes de  papier  de  toute  espèce  expédiées  aux  Iles 
Britanniques  sont  revendues  ensuite  en  Belgique  où  la 
marchandise  parvient  en  toilette  anglaise  ou  écossaise. 
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Peaux.  —  Nulle  part  nous  ne  plaçons  plus  de  peaux  teintes, 
vernies,  laquées  ou  maroquinées  que  dans  la  Grande- 
Bretagne. 

Produits  chimiques.  —  L'Angleterre  nous  achète  relativement 
peu  de  carbonates  et  de  nitrates,  mais  elle  nous  demande 
le  tiers  des  sulfates  que  nous  exportons.  Les  produits 
chimiques  non  spécialement  dénommés  constituent  les 
neuf  dixémes  de  nos  expéditions. 

Savons.  —  Ce  commerce  est  prospère;  il  consiste  entière- 
ment en  savons  durs. 

Sucres.  —  La  Belgique,  qui  produit  cinq  fois  plus  de  sucre 
qu'elle  n'en  a  besoin  pour  sa  consommation,  a  particu- 
lièrement été  éprouvée  sur  le  marché  anglais  par  la 
concurrence  des  sucriers  allemands  et  autrichiens. 
Ceux-ci  sont  parvenus  à  faire  descendre  nos  importa- 
tions de  sucre  brut  en  Grande-Bretagne  de  3o  ^U  mil- 
lions à  6  millions  3oo  mille  francs.  La  baisse  a  été 
moins  sensible  pour  les  sucres  raffinés  qui  trouvent 
encore  leur  principal  débouché  de  l'autre  côté  du 
détroit. 

Tissus.  —  Près  des  quatre  cinquièmes  des  tissus  de  coton 
que  nous  fournissons  sont  écrus  et  un  cinquième  sont 
teints.  Nous  vendons  aux  Anglais  plus  de  tissus  de  coton 
écrus  qu'à  toutes  les  autres  nations. 

Près  des  quatre  cinquièmes  des  tissus  de  laine  sont 
des  draps,  casimirs  ou  autres  articles  similaires.  Le 
trafic  des  draps  a  diminué  notablement  depuis   1880. 
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Celui  des  étoffes  en  laines  lourdes  ou  légères,  qui  avait 
plus  que  doublé  depuis  1880,  a  été  ramené  à  peu  près  à 
son  chiffre  initial  en  1884. 

Aucun  peuple  ne  nous  achète  plus  de  toiles  écrues  que 
les  Anglais;  par  contre  ceux-ci  nous  demandent  peu  de 
toiles  blanchies,  imprimées  ou  teintes. 

Nous  livrons  en  Angleterre  près  de  la  moitié  des  tissus 
de  soie  que  nous  exportons. 

Viandes.  —  Nous  vendons  plus  de  viandes  aux  Anglais 
qu'aux  autres  nations.  Notre  commerce  a  augmenté  de 
3,229,000  francs  en  1884. 

Verreries.  —  Nous  dirigeons  vers  les  Iles  Britanniques  près 
des  trois  quarts  des  verreries  fines  que  nous  exportons, 
les  deux  tiers  de  nos  bouteilles,  plus  des  deux  cinquièmes 
de  nos  glaces,  le  tiers  de  nos  verreries  ordinaires  et  plus 
du  quart  de  nos  verres  à  vitre. 

Zinc.  —  Notre  commerce  est  en  progrès  très  sensible. 

Il  s'en  faut  de  beaucoup  que  la  Grande-Bretagne 
emploie  à  sa  propre  consommation  tous  les  objets 
manufacturées  qu'elle  achète  en  Belgique.  Elle  en 
re'exporte,  au  contraire,  une  bonne  partie,  princi- 
palement dans  ses  colonies.  Il  en  est  notamment 
ainsi  pour  les  verreries,  le  papier,  les  fers,  les  tissus, 
les  bougies,  les  habillements,  les  armes,  les  ma- 
chines, les  meubles  ordinaires  et  l'acier  ouvré.  Nos 
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articles  quittent  parfois  l'Angleterre  après  avoir  été 
démarqués  et  plus  d'un  exportateur  peu  scrupuleux 
n'attribue  une  origine  belge  qu'à  des  objets  de  rebut 
que  des  fabricants  anglais  font  écouler  dans  les  pays 
d'Orient  et  d'outre-mer. 

Notre  commerce,  quoique  très  étendu,  le  serait 
encore  davantage  si  nos  industriels  se  rendaient  en 
plus  grand  nombre  dans  les  Iles  Britanniques  pour 
y  nouer,  en  se  faisant  connaître  personnellement, 
des  relations  solides  avec  les  principales  places  des 
trois  royaumes.  Mais  nos  négociants  se  font  le  plus 
souvent  illusion  et  vont  au-devant  des  déceptions 
en  cherchant  à  faire  des  affaires  uniquement  par 
correspondance. 

En  Angleterre,  comme  ailleurs  du  reste,  ce  n'est 
que  très  rarement  que  le  commerçant  s'adresse 
directement  au  producteur  pour  renouveler  ses 
approvisionnements  ou  pour  réclamer  l'expédition 
d'un  nouvel  article.  Il  ne  prend  parfois  une  pareille 
initiative  que  lorsqu'il  est  en  relation  depuis  long- 
temps avec  un  manufacturier  ;  le  plus  habituelle- 
ment, il  attend  que  les  ordres  soient  sollicités  ou 
par  un  agent  spécial  ou  par  un  voyageur. 

C'est  ce  que  savent  fort  bien  les  Allemands  dont 
les    représentants    parcourent    sans    cesse    les   Iles 
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Britanniques  et  sont  notamment  parvenus  à  faire 
une  concurrence  redoutable  à  la  lingerie  anglaise, 
à  supplanter  les  filés  indigènes  sur  le  marché 
d'Huddersfield  et  à  placer  leurs  aciers  à  Sheffield 
même. 

En  résunié,  on  ne  saurait  trop  recommander  à 
nos  industriels  de  faire  preuve  d'initiative  et  d'acti- 
vité, de  ne  pas  craindre  d'augmenter  leurs  frais 
généraux  par  des  déplacements  personnels,  par 
l'installation  d'agents  à  postes  fixes  ou  par  l'envoi 
de  voyageurs  connaissant  bien  la  langue  anglaise  et 
aussi  par  l'emploi  d'une  large  publicité. 

La  valeur  des  importations  effectuées  de  la  Grande- 
Bretagne  en  Belgique  est  indiquée  ci-après  en  mil- 
liers de  francs  : 

Laines,  29,980:  produits  chimiques,  10,875  ;  huiles  végé- 
tales non  alimentaires,  10,827;  tissus  de  laine  9,008;  cuivre 
et  nickel  bruts,  battus,  étirés,  7,689;  soies,  6,549;  céréales, 
5,929;  tissus  de  coton,  5,646;  résines  et  bitumes,  4,58i; 
fil  de  lin,  4,336;  matières  minérales  brutes,  4,i65  ;  matières 
textiles  brutes  autres  que  celles  spécialement  dénommées, 
4,092;  houille,  4,020;  teintures  et  couleurs,  3,938;  peaux 
brutes,  3,555;  coton,  3,5 18;  peaux  tannées  ou  apprêtées, 
3,484;  machines,  mécaniques,  3,355;  conserves  alimen- 
taires, 3,333;  sucres  bruts,  3,290;  viandes,  2,826;  lin, 
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chanvre,  étoupes,  2.734;  habillements,  2,496;  levure. 
2,3g3:  fil  de  coton,  2,i36;  poissons.  1,791:  fonte  brate, 
1,768;  graines  oléagineuses,  1.711;  fruits  de  toute  espèce, 
1,642  ;  fi.1  de  laine,  1,578;  animaux  vivants,  1,554;  drogue- 
ries, i,53o;  riz,  i,36o;  café,  1,348:  graisses,  1,299;  graines 
autres  que  les  graines  oléagineuses.  1,174;  sel  brut,  1,126; 
mercerie  et  quincaillerie,  1,088;  farines,  i.o35  ;  sel  raffiné, 
1,029;  niatières  animales  brutes  autres  que  graisses,  9o5  ; 
tourteaux.  785  ;  papier,  769;  bière,  699;  sirops  et  mélasses, 
694  ;  caoutchouc,  676  ;  engrais.  666  ;  navires  et  bateaux, 
624  ;  tulles,  dentelles  et  blondes,  606  ;  tissus  autres  que 
ceux  spécialement  dénommés,  602  ;  objet  d'art  et  de  col- 
lection, 592;  étain  non  ouvré,  5 16;  fer-blanc  non  ouvré, 
5i3:  tabacs  non  fabriqués,  5 12:  vins,  498;  tissus  de  soie, 
494;  cacao,  476;  épiceries,  460;  savons.  444;  armes,  429; 
houblon,  386  ;  fils  de  poils,  383  ;  végétaux  non  spécialement 
dénommés.  383  ;  bois  d'ébénisterie,  3o3  ;  tissus  de  lin,  de 
chanvre  et  de  jute.  277;  drilles  et  chiffons,  274;  tresses  et 
bordures  de  paille,  272;  peaux  ouvrées,  265;  thés,  257; 
fers  et  fontes  ouvrés,  252;  huile  de  pétrole  raffinée,  216; 
produits  typographiques,  209  ;  sucres  raffinés,  171;  acier 
fondu  brut  et  acier  en  barres,  167:  fer  battu,  étiré  et 
laminé,  i58;  faïences  et  porcelaines,  i5o;  bois  de  construc- 
tion, i36;  eaux-de-vie  et  liqueurs,  116;  tabacs  fabriqués, 
114;  plantes  vivantes  et  fleurs  naturelles,  107;  cuivre 
ouvré,  loi  ;  meubles,  loi  ;  articles  non  dénommés,  2,3io. 

Un  simple  coup  d'œil  jeté  sur  les  chifïres  ci-dessus 
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montre  combien  nous  sommes  tributaires  de  l'An- 
gleterre pour  des  articles  que,  grâce  à  sa  flotte  mer- 
cantile, elle  va  chercher  au  loin  pour  les  amener 
dans  ses  magasins  où  notre  infériorité  maritime 
nous  oblige  à  les  demander.  Elle  parvient  ainsi  à 
nous  vendre  des  bois  de  construction  et  d'ébénis- 
terie,  du  cacao,  du  café,  des  grains,  des  farines,  du 
riz,  des  éponges,  du  guano,  des  épices,  du  coton, 
de  la  soie,  du  pétrole,  du  sucre,  du  tabac,  du  thé, 
du  vin,  du  caoutchouc  brut,  des  fruits  du  midi,  etc. 
Ce  n'est  pas  tout,  beaucoup  d'autres  produits,  et 
des  plus  importants,  que  la  Grande-Bretagne  nous 
livre,  ne  proviennent  que  pour  une  faible  partie  de 
son  sol,  de  ses  manufactures  ou  de  la  dépouille 
de  ses  animaux.  Ce  sont  notamment  les  huiles 
non  alimentaires,  les  laines,  le  lin,  le  chanvre, 
les  textiles  non  dénommés ,  les  peaux  brutes ,  les 
résines,  les  bitumes,  les  teintures,  les  couleurs,  les 
graines,  etc. 

L'examen  du  tableau  du  commerce  donne  lieu 
aux  observations  suivantes  : 

Animaux  vivauts.  —  Consistent  presque  exclusivement  en 
chevaux. 

Café.  —  Nos  importations  diminuent  graduellement  de- 
puis 1882. 
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Caoutchouc.  —  Nos  importations  diminuent  graduellement 
depuis  1880. 

Chanvre.  —  La  Grande-Bretagne  nous  livre  le  tiers  de  ce 
que  nous  demandons  à  l'étranger.  Le  chanvre  qu'elle 
nous  envoie  vient  principalement  du  comté  de  Kent. 

Conserves  alimentaires.  —  Nos  importations  augmentent 
constamment;  elles  ont  plus  que  doublé  depuis  li 


Dentelles,  tulles  et  Mondes.  —  La  valeur  des  articles  que  nous 
achetons  aux  Anglais  est  vingt-sept  fois  supérieure  à 
celle  des  objets  que  nous  leur  vendons  ;  nos  importations 
ont  triplé  depuis  1880  et  elles  consistent  pour  les  cinq 
sixièmes  en  articles  de  coton. 

Fer-hlanc.  —  Le  fer-blanc  non  ouvré  nous  vient  presque 
entièrement  de  l'Angleterre. 

Ferhatlu  étiré  et  laminé.  —  Le  mouvement  a  diminué  de  plus 
de  moitié  relativement  à  i883. 

Fils.  —  Nous  sommes  tributaires  de  l'Angleterre  pour  une 
grande  partie  de  nos  fils  de  coton  ;  nous  en  importons 
pour  une  valeur  cinq  lois  plus  grande  que- celle  de  nos 
exportations  et  les  quatre  cinquièmes  de  nos  achats  con- 
sistent en  hls  écrus  et  blanchis.  C'est  le  contraire  qui 
existe  pour  les  fils  de  laine  et  de  lin,  les  Anglais  nous 
demandent  trente  et  une  fois  plus  de  fils  de  laine  et 
trois  fois  plus  de  fils  de  lin  que  nous  ne  leur  achetons: 
les  fils  de  laine  qu'ils  nous  livrent  sont  presque  entière- 
ment tors  et  teints  tandis  que  leurs  fils  de  lin  sont  sur- 
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tout  non  tors  et  non  teints  ;  le  mouvement  de  ceux-ci  a 
considérablement  augmenté  depuis  1882. 

Fonte  brute.  —  Le  mouvement  a  diminué  d'environ  40  °/o 
relativement  à  i883. 

Huiles  vcgélalos  non  alimeulaires.  —  La  Grande-Bretagne  nous 
expédie  la  moitié  de  toutes  les  huiles  végétales  non  ali- 
mentaires que  nous  retirons  de  l'étranger. 

Jute.  —  Les  sept  dixièmes  des  jutes  que  nous  employons 
parviennent  par  l'intermédiaire  du  commerce  anglais. 

Laines.  —  Ce  trafic  est  en  forte  décroissance. 

Machines.  —  Malgré  le  degré  élevé  de  perfection  atteint  par 
nos  industriels  dans  la  construction  des  machines  de 
toute  espèce,  nous  demandons  encore  à  l'Angleterre  pour 
3,355,000  francs  de  machines  tandis  que  nous  ne  lui  en 
fournissons  que  pour  1,200,000  francs. 

Navires.  —  La  Grande-Breta!?ne  livre  la  moitié  des  embar- 
cations,  des  ancres,  des  chaînes,  et  les  deux  tiers  des 
toiles  à  voile  et  des  agrès  qui  nous  parviennent  de 
l'étranger. 

Poissons.  —  Les  quantités  augmentent  d'année  en  année. 

Produits  chimiques.  —  Après  le  Pérou,  qui  prime  surtout  pour 
les  nitrates,  c'est  l'Angleterre  qui  nous  fournit  le  plus  de 
produits  chimiques,  elle  nous  en  vend  cinq  fois  plus 
qu'elle  nous  en  achète. 

Sel.  —  La  Grande-Bretagne  nous  livre  autant  de  sel  que 
tous  les  autres  pays  réunis. 
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Sucres  bruts.  —  Ce  sont  des  vergeoises  que  les  Anglais  nous 
expédient  surtout. 

Soies.  —  C"est  avec  l'Angleterre  que  nous  faisons  le  plus 
grand  trafic  à  l'importation  des  soies. 

Tissus.  —  La  Grande-Bretagne  nous  vend  un  peu  plus  de 
tissus  de  coton,  cinq  fois  plus  de  tissus  de  laine  et  deux 
fois  plus  de  tissus  de  soie  qu'elle  nous  achète  d'articles 
similaires  :  mais  par  contre,  nous  lui  fournissons  seize 
fois  plus  de  toiles  que  nous  lui  en  demandons.  Elle  est 
notre  principale  marchande  de  tissus  de  coton;  la  majo- 
rité de  ses  fournitures  consiste  en  articles  teints.  Plus  de 
la  moitié  de  ses  tissus  de  laine  sont  des  étoffes  légères 
et  les  toiles  unies  et  croisées  forment  la  majorité  des  tis- 
sus de  lin  et  de  chanvre  qu'elle  nous  expédie. 

MOYENS  DE  TRANSPORTS  ENTRE  LA  BELGIQUE 
ET  LES  ILES  BRITANNIQUES. 

Les  moyens  de  transports  entre  les  deux  pays  sont 
nombreux  et  fréquents.  Quelques  lignes  de  naviga- 
tion ont  combiné  leurs  tarifs  avec  ceux  des  admi- 
nistrations de  chemins  de  fer  ou  de  postes  belges  et 
insulaires  de  manière  que  l'expéditeur  d'une  mar- 
chandise est  assuré  que  son  envoi  sera  effectué 
jusqu'à  la  destination  définitive  sans  être  soumis  à 
aucune  formalité  de  réinscription  ni  à  aucune  taxe 
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supplémentaire   aux  ports   d'embarquement   et    de 
débarquement. 

Les  services  de  navigation  par  lesquels  les  mar- 
chandises sont  transportées  dans  les  conditions  ci- 
dessus  sont  établis  : 

A.  —  Entre  Ostende  et  Douvres  au  moyen  des  paquebots 
du  Gouvernement  belge  qui  opèrent  journellement  trois 
traversées  dans  chaque  sens  et  qui  prennent  à  bord  : 

a)  Les  colis  dits  postaux,  sans  déclaration  de  valeur,  non 
encombrants  et  ne  pesant  pas  plus  de  5  kilogrammes, 
admis  à  l'acceptation  dans  les  bureaux  de  chemins  de  fer 
et  de  postes  belges,  d'une  part  et  dans  les  bureaux  de 
poste  du  Royaume-Uni,  d'autre  part.  Ces  expéditions, 
qui  ne  peuvent  être  grevées  de  remboursements  ou  de 
déboursés,  paient  fr.  t  5o  c%  2  francs  ou  fr.  2  65  c  selon 
que  le  colis  pèse  i  kilogramme  ou  moins,  plus  de  i 
jusqu'à  3  kilogrammes  ou  plus  de  3  jusqu'à  5  kilo- 
grammes (^)  ; 

b)  Les  colis  par  express  pesant  jusqu'à  200  kilogrammes, 
les  finances  et  les  valeurs,  qui  ne  sont  pas  supérieures  à 
2 5 0,000  francs  par  expédition,  enregistrés  en  Belgique, 
dans  toutes  les  stations  des  chemins  de  fer  de  l'État 
Belge  d'Anvers  à  Gand,  de  la  Flandre  occidentale,  de 
Gand  à  Terneuzen,  de  Liège  à  Maestricht,  de  Malines  à 


C)  Tarif  postal  au  glo-belge,  du  ler  janvier  1886. 
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Terneuzen  et  du  \ord-Belge,  dans  les  bureaux  de 
l'Agence  continentale  et  anglaise  et  dans  ceux  de  l'Agence 
du  South  Eastern-railway,  d'une  part  ou  acceptés  dans 
le  Royaume-Uni,  par  les  localités  importantes  {stations 
et  receiving  houses),  les  bureaux  des  Agences  prémen- 
tionnées et  les  bureaux  de  lAgence  des  chemins  de  fer 
de  l'État-Belge  à  Douvres,  d'autre  part. 

En  raison  de  la  rapidité  et  de  la  régularité  du  service, 
les  prix  de  transport  de  ces  colis,  finances  et  valeurs 
sont  assez  élevés  (')  ; 

c)  Les  colis  à  grande  vitesse,  d'un  poids  de  5o  à  200  kilo- 
grammes présentés  dans  les  bureaux  et  stations  indiqués 
au  littera  b). 

Ces  envois  sont  soumis  à  des  taxes  inférieures  de 
5o  p.  Vo  environ  à  celles  exigées  pour  les  expéditions  par 
express.  Ces  réductions  de  prix  sont  surtout  accordées 
afin  de  développer  le  trafic  des  produits  belges  et  notam- 
ment celui  des  denrées  aorricoles; 

B.  —  Entre  A?ivers  et  Harjvich, ^pdiv  les  steamers  de  la 
Compagnie  du  Great-Eastern-Railway,  qui  font  journel- 
lement un  voyage  dans  chaque  sens,  excepté  le  dimanche, 
et  qui  embarquent  les  marchandises  de  plus  de  25  kilo- 
grammes présentées  dans  les  principales  stations  de 
chemins  de  fer  belges,  d'une  part  et  dans  les  gares  du 


(')  Tari/ anglo-belge  via  Ostende- Douvres,  du  i^r  juillet  i8S2et  Tarif 
avec  Douvres  (bureau  belge),  du  i5  avril  1886. 
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Great-Eastern-Railway  à  Harwich  et  à  Londres,  d'autre 
part. 

Les  expéditions  sont  effectuées  à  la  grande  et  à  la 
petite  vitesse.  Dans  le  premier  cas,  elles  paient  un  prix 
qui  varie  selon  le  poids  du  colis  et  la  distance  à  par- 
courir; dans  le  second  cas  les  taxes  diffèrent  en  outre 
selon  que  les  marchandises  appartiennent  par  leur 
nature  à  l'une  ou  l'autre  des  dix-huit  sections  pour 
lesquelles  les  prix  ont  été  calculés.  Quoique  le  tarif  ne 
comprenne  que  les  stations  de  Harwich  et  de  Londres, 
'  les  transports  peuvent  être  expédiés  de  ou  vers  toutes 
les  stations  de  l'intérieur  de  l'Angleterre  de  la  manière 
suivante  : 

a)  Marchandises  en  provenance  des  villes  de  l'intérieur  de 
l'Angleterre  : 

Si  le  port  jusqu'à  destination  est  à  la  charge  du  des- 
tinataire, les  envois  doivent  être  transmis  à  l'agent  du 
Gt'eat-Eastern-Railway ,  à  Harwich  avec  ordre  de  les 
réexpédier  en  service  anglo-belge. 

Si  l'expéditeur  désire  affranchir  le  port  jusqu'à  desti- 
nation, il  doit  adresser  aux  agents  du  Great-Easteni- 
Railway  avec  lesquels  il  peut  prendre  les  arrangements 
nécessaires  ; 

b)  Marchandises  en  provenance  de  la  Belgique  : 

Si  le  port  est  à  la  charge  du  destinataire,  l'expéditeur 
en  Belgique  doit  écrire  sur  la  lettre  de  voiture  l'adresse 
exacte  du  destinataire  en  ajoutant  la  simple  mention 
«  Via  Harwich.  >> 
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Si  l'expéditeur  désire  payer  le  port  jusqu'à  destina- 
tion, les  marchandises  peuvent  être  envoyées  en  port 
perçu  jusqu'à  Harwich  avec  demande  d'affranchir  le 
port  jusqu'à  la  destination  définitive. 

Aucune  taxe  supplémentaire  n'est  à  payer  pour  l'ac- 
complissement de  ces  formalités  (')  : 

C.  —  Entre  Anvers  et  Liverpool,  Belfast,  Dublin,  Greenock 
et  Glasgow,  par  les  steamers  de  la  Cork-Steam-Schip  C° 
qui  font  un  voyage  tous  les  i5  jours  et  qui  embarquent 
les  marchandises  de  plus  de  2  5  kilogrammes,  présentées 
dans  les  principales  stations  des  chemins  de  fer  de 
l'État-Belge  et  du  Grand-Central-Belge,  d'une  part,  et 
dans  les  bureaux  de  la  Compagnie  de  navigation  pré- 
mentionnée, installés  dans  chacune  des  villes  susdites. 
Les  expéditions  sont  uniquement  effectuées  à  la  petite 
vitesse.  Elles  paient  un  prix  qui  varie  selon  le  poids 
des  objets  à  transporter,  la  distance  a  parcourir  et  la 
nature  des  marchandises.  Celles-ci  sont  subdivisées  en 
19  sections  et  deux  tarifs  spéciaux.  Les  transports  de 
moins  de  200  kilogrammes  sont  taxés  comme  s'ils 
pesaient  200  kilogrammes  C). 

Des  services  réguliers  pour  le  transport  des  mar- 
chandises, sans  inscription  directe  de  la  station  de 


{')    Tarif  anglo-belge  via  Anvers- Harwich  au  i«""  mai  1881. 
(^)  Tarif  anglo-belge  avec  Liverpool,  Dublin,  Belfast,  Greenock  et 
Glasgow  du  i*""  décembre  1870. 
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départ  à  la  gare  de  destination,  sont  en  outre  établis  : 

A.  —  Entre  Ostende  et  Londres  avec  deux  départs  par 
semaine  dans  chaque  sens  ; 

B.  —  Entre  Anvers  et  les  localités  suivantes  : 

1°  Belfast  et  les  autres  ports  de  l'Irlande  :  un  départ  dans 
chaque  sens  tous  les  quinze  jours; 

2°  Bristol  et  Plymouth  :  un  départ  dans  chaque  sens  tous 

les  dix  jours  ; 
3°  Dublin  et  les  autres  ports  de  l'Irlande  :  un  départ  dans 

chaque  sens  tous  les  quinze  jours; 
4»Goole,    Hull,    Manchester,    Birmingham,    Sheffield , 

Lincoln ,  Liverpool ,  Bradford ,  Leeds ,  Glasgow  :  deux 

départs  dans  chaque  sens  toutes  les  semaines  ; 
5°  Greenock,  Glasgow  et  les  principales  villes  de  l'Ecosse  : 

un  départ  dans  chaque  sens  toutes  les  semaines; 
6»  Grimsby,  Manchester,   Sheffield,    Lincoln,   Bradford, 

Leeds,   Halifax,    Liverpool,    etc.,    deux  départs   dans 

chaque  sens  toutes  les  semaines  ; 
7"  Hull,  Manchester,  Sheffield,  York,  Bradford,   Leeds, 

Birmingham  et  les  principales  villes  de  l'Angleterre, 

de  l'Ecosse  et  de  l'Irlande  :  un  départ  dans  chaque  sens 

tous  les  quinze  jours; 
8°  Hull,  un  départ  dans  chaque  sens  tous  les  huit  jours; 
9°  Hull,  Manchester,  Sheffield,  York,    Bradford,  Leeds, 

Birmingham  et  autres  villes  du  Lancashire  et  du  Yorks- 

hire  :  un  départ  dans  chaque  sens  toutes  les  semaines. 
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10°  Leith,  Glasgow,  Greenock,  Paisley,  Dundee,  Aberdeen, 
Dublin,  Belfast  et  les  autres  ports  de  l'Ecosse  et  de 
l'Irlande  :  deux  départs  dans  chaque  sens  toutes  les 
semaines  ; 

II"  Liverpool  et  les  villes  du  Lancashire  :  un  départ  dans 
chaque  sens  toutes  les  semaines  ; 

12°  Londres,  deux  lignes  régulières  effectuant  chacune  un 
départ  dans  chaque  sens  toutes  les  semaines; 

i1°  Newcastle  et  les  principales  villes  du  Nord  de  l'Angle- 
terre, un  départ  dans  chaque  sens  toutes  les  semaines; 

14°  Southampton,  deux  lignes  régulières  effectuant  un 
départ  l'une,  tous  les  jours  excepté  le  dimanche,  avec 
transbordement  à  HuU  et  l'autre,  un  départ,  sans 
escale,  dans  chaque  sens  tous  les  quinze  jours  : 

G.  —  Entre  Gand,  HuU  et  Goole  :  deux  départs  dans  cha- 
que sens  toutes  les  semaines  et  entre  Gand  et  Leith, 
Glasgow,  Greenock,  Paisley,  Dundee.  Aberdeen,  Dublin 
et  Belfast  :  un  départ  dans  chaque  sens  toutes  les 
semaines  ; 

D.  —  Entre  Bruxelles  et  Londres  :  un  départ  dans  chaque 

sens  tous  les  deux  ou  trois  jours. 

Indépendamment  des  lignes  de  navigation  énumérées 
ci-dessus,  il  en  existe  encore  trois  autres  qui  ont  été 
établies  pour  faciliter  les  relations  de  la  Belgique  avec 
l'Angleterre.  Elles  ont  leur  point  d'attache  à  Terneuzen  et 
sont  reliées  à  Londres,  à  Liverpool  et  à  Goole.  Chacune  de 
ces  lignes  a  un  service  hebdomadaire  dans  chaque  sens. 
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RÉSIDENCES     DES    REPRÉSENTANTS    DU 
GOUVERNEMENT    BELGE. 

Le  Gouvernement  belge   a  les  représentants  officiels 
suivants  dans  les  Iles  Britanniques  : 

a)  Un  envoyé  extraordinaire  et  Ministre  plénipotentiaire 
à  Londres; 

b)  Un  Consul  général  à  Londres  ; 

c)  Des  consuls  à  Aberdeen,  Belfast,  Berwick,  Birmingham, 
Bradford,  Bristol,  Cardiff,  Cowes,  Darmouth,  avec  juri- 
diction sur  Tor-Bay  et  Salcom-Bay,  Douvres,  Dublin, 
Falmouth,  Glasgow,  avec  juridiction  sur  Greenock, 
Guernesey,  Hull,  Leith,  Lerwick  (île  de  Mainland  pour 
les  îles  Shetland  et  Orcades),  Limerick,  Liverpool,  Man- 
chester, Margate,  Milfort-Haven,  Newcastle,  Port- 
smouth,  Queenstown,  avec  juridiction  sur  Waterford, 
Cork,  Kinsale,  Crookhaven,  Skibbereen,  Ramsgate,  avec 
juridiction  sur  Deal,  Sheffield,  Southampton,  Sunder- 
land,  Hartlepool  et  Yarmouth; 

d)  Des  vice-consuls  à  Dundee,  Harwich,  Londres,  New- 
port,  Plymouth,  Swansea  et  Weymouth  ; 

c)  Des  agents  consulaires  à  Amstruther,  Arbroath,  Dumbar, 
Glasgow,  Goole,  Grimsby,  New-Ramney,  Peterhead , 
Ramsgate,  Runcorn,  S'-Marys-Scilly. 
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MONNAIES.  POIDS.  MESURES. 

L'unité  de  la  monnaie  courante  anglaise  est  la  livre  ster- 
ling, représentant  la  valeur  de  2  5  francs  d'après  un  change 
conventionnel. 

La  livre  est  divisée  en  20  shillings.  Chaque  shilling  vaut 
fr.  I  2  3  c*  et  est  divisé  en  12  pences.  Chaque  penny  vaut 
10,4  centimes  et  est  partagé  en  4  farthings. 

L'or  est  le  seul  type  légal  des  valeurs.  Les  monnaies 
d'argent  ne  sont  reçues  en  paiement  comme  appoint  que 
jusqu'à  concurrence  de  2  livres  sterling. 

Les  monnaies  d'or  anglaises  étant  au  titre  de  917  de  fin, 
la  valeur  intrinsèque  du  souverain,  assimilé  à  la  livre 
sterling,  est  réellement  de  fr.  25  22  c^  pour  un  poids  de 
js'-^gS'j2.  La  giiinée  de  21  shillings  n'est  plus  légalement 
en  usage. 

Les  monnaies  d'argent  sont  la  couronne  de  5  shillings, 
la  demi-couronne,  \q  florin  de  2  shillings,  le  shilling,  puis 
les  pièces  de  6,  de  4  et  de  3  pences  et  d'un  penny  et  demi. 

L'unité  du  poids  de  commerce  est  le  pound  (livre),  équi- 
valant à  453s'",55.  Le  pound  est  subdivisé  en  16  ounces 
(onces)  de  16  drams  (gros)  chacune. 

Le  hundredweight  (quintal)  correspond  à  4  quarters 
quart  de  quintal)  ou  à  112  pounds.  Le  hundredweight 
(^ égale  donc  5o  kilogrammes  797. 

La  ton  (tonne)  équivaut  à  20  quintaux  ou  1,016  kilo- 
grammes. 
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Outre  le  poids  commercial,  il  existe  un  poids  spécial 
pour  l'or,  l'argent  et  les  pierres  précieuses.  L'unité  de  ce 
poids  est  le  Troy-weight  (livre  troy)  qui  ne  pèse  que  373s'",2. 
Le  Troy-weight  est  subdivisé  en  12  ounces  (onces). 
Chaque  once  a  20  penny- weights  (poids  d'un  penny)  et 
chaque  penn3^-weight  est  partagé  en  24  grains. 

L'unité  de  la  mesure  de  longueur  est  le  varaf  (aune),  qui 
correspond  à  91  centimètres  438.  Le  yard  est  divisé  en 
3  feets  (pieds)  de  12  incites  (pouces)  chacun. 

Lefathom  (brasses)  vaut  2  yards. 

Le  mille  anglais  correspond  à  i  kilomètre  609. 

Le  slatute  acre  (acre  légal)  équivaut  à  40  ares  467 1 . 

L'unité  de  la  mesure  pour  les  liquides  est  le  gallon 
(gallon),  qui  vaut  4  litres  543455.  Le  gallon  est  divisé  en 
8  pintes. 

Pour  les  matières  sèches  on  emploie  le  qiiarter  (quart) 
de  64  gallons  qui  représente  290  litres  784.  Le  quarter  est 
divisé  en  8  busheels  (boisseaux). 

Le  tonneau  de  mer  de  40  pieds  cubes  équivaut  à  i  mètre 
carré  1327. 
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